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Introduction

De 1950 a 2010, le commerce maritime mondial a augmenté de 5 % par an. En 2010, il était
17 fois plus important qu'en 1950 (Stopford, 2010). Depuis 2009, la flotte commerciale
mondiale a augmenté de 37 % (UNCTAD, 2012) : plus de 104 300 navires de commerce de
plus de 100 tonnes brutes’ sillonnent aujourd’hui les océans du monde (UNCTAD, 2012),
représentant 90 % du transport mondial de marchandises. Et ce trafic devrait continuer a
augmenter dans les prochaines années.

Ce trafic maritime intense traverse parfois des zones a forte densité de grands cétacés. Ces
zones peuvent étre importantes pour leur nourrissage (Federal Register, 1994 ; Mate et al.,
1999 ; Baker et Madon, 2007 ; Notarbartolo di Sciara et al., 2008), leur reproduction (Baker
et al., 1986 ; Calambokidis et al., 2001 ; Rowntree et al., 2001 ; Martinez et Guzman, 2008 ;
Notarbartolo di Sciara et al., 2008) ou leur migration entre ces zones (Whitt et al., 2013). Du
fait de ce chevauchement, les navires entrent parfois en collision avec les cétacés. Les
collisions entre navires et grands cétacés sont un phénomene en augmentation depuis
plusieurs dizaines d’années a 'échelle mondiale (Figure 1).
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Figure 1. Nombre de collisions enregistrées et validées dans la base de données « Collisions » de la
Commission Baleiniére Internationale (CBI), par décennie. D’apres les valeurs au 28 mars 2013
transmises par Russell Leaper et Simone Panigada (comm. pers.).

Onze espéces de grands cétacés sont aujourd’hui considérées comme sensibles aux
collisions (Laist et al., 2001 ; Van Waerebeek et Leaper, 2008). Ces derniéres représentent
méme une menace réelle ou potentielle pour plusieurs populations de grands cétacés a
travers le monde (Clapham et al., 1999 ; Kraus et al., 2005 ; De Stephanis et Urquiola, 2006
; Panigada et al., 2006b ; Behrens et Constantine, 2008 ; Carrillo et Ritter, 2010 ; Guzman et
al., 2012)

Ces collisions peuvent également étre dommageables aux compagnies maritimes. Elles
peuvent causer des dégats matériels importants (IWC, 2008) nécessitant parfois
I'immobilisation du navire en cale séche (Laist et al., 2001). En plus des frais de réparation,
ces avaries créent un manque a gagner pour la compagnie (IWC, 2008). Cette derniére peut
également subir une forte dégradation de son image auprés du grand public et des médias
en termes d’impact environnemental mais aussi de sécurité a bord. En effet, plusieurs
collisions ont entrainé des blessures plus ou moins graves parmi les passagers et les
membres d’équipage (Honma et al., 1997 ; Laist et al., 2001) et deux cas de déces ont été
répertoriés suite a une collision avec un cétacé (De Stephanis et Urquiola, 2006 ; Anonyme,
2007a).

! Egalement appelé jauge brute, le tonnage brut est la capacité intérieure totale d'un navire.



De nombreuses instances internationales tels que la Commission Baleiniére Internationale
(CBI), I'Organisation Maritime Internationale (OMI) par I'intermédiaire de son MEPC (Marine
Environmental Protection Committee), les accords Pelagos et ACCOBAMS (Agreement on
the Conservation of Cetaceans of the Black Sea, Mediterranean Sea and contiguous Atlantic
area), le comité scientifique de la Commission Internationale pour I'Exploration Scientifique
de la Méditerranée (CIESM) et la Convention sur les Especes Migratoires (CMS) partagent
les mémes objectifs de réduction du risque de collision entre les navires et les cétacés. De
nombreuses solutions ont ainsi été développées a travers le monde pour tenter de faire face
a cette problématique.

Le présent rapport vise a fournir un tour d’horizon des différentes mesures mises en place
pour limiter les collisions entre les grands cétacés et les navires de commerce?, ainsi qu’une
évaluation de ces mesures lorsque cela est possible. Le cas des collisions concernant les
autres mammiféres marins (petits cétacés, siréniens, pinnipédes) et la navigation de
plaisance ne sont pas abordés. En effet, les collisions représentent un risque moins élevé
pour ces espéces, a I'exception peut-étre des certaines populations de siréniens (Marsh et
al., 2011). Les acteurs économiques concernés sont également différents. Le cas des
courses a la voile sera brievement traité.

Dans une premiére partie, un recensement et une évaluation des outils technologiques sont
présentés. Cette premiéere étape est suivie par une présentation des différentes mesures de
gestion instaurées a travers le monde dans l'objectif de limiter le risque de collision. Les
mesures en projet seront, quant a elles, présentées a la fin de ce rapport.

2 Dans ce rapport, sont regroupés sous le terme navires de commerce les cargos, tankers, porte-conteneurs,
rouliers, vraquiers, ferries, mais aussi les navires de whale-watching.



1. Outils technologiques

Cette premiére partie présente les intéréts et inconvénients des différents systéemes de
détection de cétacés développés et utilisés a travers le monde.

1.1. Etat des lieux des principaux dispositifs de détection des
cétacés

La distance de détection d’'un grand cétacé doit étre suffisamment grande (plusieurs milliers
de metres) pour que le personnel de bord puisse prendre les mesures nécessaires
d'évitement (Silber et al., 2008). En effet, d'aprées le Commandant Capoulade, lors d'un
« crash stop »*, la distance parcourue avant l'arrét du navire est de 345 a 393 métres pour
un Navire a Grande Vitesse (NGV) contre 500 a 1241 meétres pour un ferry traditionnel
(David et al., 2005). Pour un navire navigant a une vitesse de 40 nceuds (nds), une distance
de détection de I'animal de 2,5 km laisse 2 minutes au personnel de quart de réagir
(Bondaryk (2002) in David (2005)). A une distance de 600 métres, le personnel ne dispose
que de 30 secondes (Carrillo et Ritter, 2010). Quant a la manceuvre mise en place par le
ferry reliant les iles d'Hawaii avant son arrét en 2009*, elle consistait & changer de direction
et/ou ralentir lorsqu'un grand cétacé était détecté, afin de toujours maintenir une distance de
sécurité de 500 métres entre ce dernier et le navire (Hawaii Superferry, 2005). D’aprés Kite-
Powell et al. (2007), le risque de collision est considérable lorsque la distance de détection
est inférieure a 100 métres. Un grand nombre de collisions recensées s’est produit avec des
animaux n'ayant pas été repérés suffisamment en amont (Laist et al., 2001).

Ces constats soulignent l'intérét de développer des dispositifs permettant de détecter les
animaux suffisamment tét afin de mettre en ceuvre les manceuvres nécessaires pour éviter
de les percuter. Le Canada, les Etats-Unis et de plus en plus d’autres pays sont a la
recherche de solutions (existantes ou en cours de développement) techniques et
technologiques aux codts (économiques et environnementaux) réduits et permettant de
détecter les cétacés suffisamment t6t, et en temps réel, pour éviter les collisions (Reeves et
al., 2007 ; Brown et al., 2009)°. En 2008, un workshop a été organisé en concertation avec
les acteurs concernés (experts en navigation, représentants de compagnies maritimes,
biologistes, institutions, organismes de recherche) afin d’identifier et d’évaluer les différentes
technologies visant a limiter le risque de collision (Silber et al., 2008).

Un état des lieux des différentes technologies permettant de réduire les collisions entre les
cétacés et les navires a été réalisé au travers de plusieurs travaux (NMFS, 2002 ; IFAW,
2006 ; Reeves et al., 2007 ; Marine Mammal Commission, 2008 ; Silber et al., 2008).
Complétés par des études scientifiques, les résultats de ces travaux sont résumeés dans le
Tableau 1 ci-apres.

3 Situation d'arrét d'urgence.

* | 'Hawaii Superferry a cessé son activité en mars 2009 suite a la décision de la Cours Supréme de I'Etat
d'Hawaii. En effet, la compagnie a été sanctionnée pour ne pas avoir réalisé d'étude d'impact environnemental au
préalable de la mise en place de son activité et a été soupgonnée d’augmenter le risque de collision avec les
baleines a bosses présentes dans cette région (Kubota, 2007).

° Entre 2002 et 2005 les Etats-Unis ont investi 6,31 millions de dollars pour la recherche et le développement
d’outils technologiques efficaces et sans impacts majeurs sur le trafic maritime. Ces recherches n'ont pas été
concluantes (Reeves et al., 2007).



Tableau 1. Etat des lieux des différentes technologies permettant de réduire les collisions entre les cétacés et les navires

Technologies

Commentaires

Intéréts

Désavantages

Alarmes répulsives®

Technique consistant a déclencher
une alarme sonore pour éloigner
les animaux.

- Systeme ne nécessitant pas une technologie
complexe ;
- Relativement bon marché.

- Phénoméne d'accoutumance des animaux qui ne
répondent pas au stimulus sonore ;

- Réponse des animaux inattendue et variable en fonction
des especes, de la région géographique et du
comportement de I'animal ;

- Possible remontée brutale en surface de I'animal ou
réaction d'approche vers la source sonore (Nowacek et
al., 2004) pouvant accroitre le risque de collision ;

- Pollution sonore et stress supplémentaire ;

- Possible dérangement des animaux dans les zones de
nourrissage ou de reproduction pouvant perturber les
populations ;

- Provenance et direction du son difficile a déterminer par
les animaux (Shapiro et al., 2009).

Acoustique active (SONAR
tel que le modéle
FarSounder’)

Systéme pouvant étre installé sur
les navires ou dans des couloirs
maritmes de  bouées fixes
consistant a envoyer une onde
sonore puissante dans le milieu
afin de détecter des obstacles
dans la colonne deau (en
analysant les échos de I'onde
sonore sur les objets).

- Capacités de détection et de localisation élevées® ;

- Moyen efficace pour détecter des cétacés (Miller et
Potter, 2001 ; Zimmerman et Potter, 2001) ;

- Détections réalisées en temps réel ;

- Efficace dans le brouillard ;

- S'il s'avére que le systeme de bouées fixes est
efficace pour la détection de mammiferes marins, il
permettrait de limiter le champ d'action des bouées a
une zone restreinte et de transmettre les informations
aux navires situés a proximité de la zone.

- Le systeme de bouées fixes n'a apparemment jamais
encore été testé pour détecter des mammiferes marins ;

- Efficacité variable en fonction des propriétés
acoustiques des masses d'eau et de la puissance du
sonar ;

- Systéme adapté aux eaux profondes du large et peu
efficace dans les eaux cétieres peu profondes ;

- Permet généralement de détecter les animaux a faible
distance (Miller et Potter, 2001) ;

- Trés onéreux (~ 100 000 dollars/unité) ;

- Nécessite la présence d'un opérateur dédié ;

- Difficultés de mise en place et d'entretien sur certains
types de navires (taille imposante) ;

- Pollution sonore et possible dérangement des animaux
dans les zones de nourrissage ou de reproduction
pouvant perturber les populations9 ;

- Erreur d'interprétation possible (détection de bancs de
poissons, d'objets immergés) ;

- Retour du signal affaibli par I'épaisse couche de gras
des animaux (David et al., 2005) et la densité de leur
corps (similaire a celle de I'eau).

SEn anglais : Acoustic Deterrent Devices (ADDs) ou "Pingers" et Acoustic Harassment Devices (AHDs).
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Télémétrie par satellite

Technique consistant a attacher
un transmetteur & un animal et a
suivre ses déplacements par
satellite (ex: Argos) ou via un
récepteur pouvant étre installé a
bord d'un navire ou d'un avion.

- Fonctionne sur une région trés étendue ;

- Indépendant des conditions météorologiques ;

- Possibilité d'obtenir des informations
supplémentaires (ex : durée des sondes) ;

-Ne nécessite pas de plateforme d'observation
particuliere.

- Outil onéreux (plusieurs milliers de dollars par marqueur
+ sorties en mer) ;

- Probleme sécuritaire pour la personne en charge de
poser le transmetteur sur I'animal ;
- Nécessité que l'animal soit
transmission des données ;

- Tenue du dispositif sur I'animal et durée de vie limitée
(reste accroché a I'animal de quelques heures a quelques
mois maximum) ;

- Intrusif pour les animaux, avec risques d'infection ;

- Seuls les animaux qui peuvent étre correctement
approchés sont équipés.

en surface pour la

Télémétrie radio (ex : VHF)
et acoustique

Technique consistant a attacher
un transmetteur a un animal et a
suivre ses déplacements via un
récepteur VHF ou acoustique.

- Relativement bon marché (500-3 000 dollars I'unité
pour les modeéles classiques et plus de 10 000 dollars
pour les modeles plus perfectionnés) ;

- Systeme de petite taille et relativement peu invasif ;
- Fonctionne sur une région assez étendue ;

- Possibilité de suivre I'animal marqué depuis
plusieurs types de plateformes équipées d'une
antenne et de récepteurs adaptés ;
- Relativement  indépendante
météorologiques.

des conditions

- Probleme sécuritaire pour la personne en charge de
poser le transmetteur sur I'animal ;

- Nécessité de maintenir la plateforme de suivi a proximité
de l'animal ;

- Nécessité que I'animal soit
transmission des données ;

- Tenue du dispositif sur I'animal limitée ;

- Autonomie limitée (particulierement vrai pour le systéme
acoustique) ;

- Possibilité d'infection en fonction du systéme d'accroche
sur I'animal ;

- Seuls les animaux qui peuvent étre correctement
approchés sont équipés.

en surface pour la

” Le modele FarSounder permet de détecter des cétacés et peut étre utilisé sur différents types de navires (navires de croisiére, yachts, ferries) navigant a des vitesses

comprises entre 10-20 nds.

8 Suite & une collision dans I'archipel des Canaries entre un Jet Foil et un cachalot en 1999 au cours de laquelle un passager est décédé (De Stephanis & Urquiola, 2006), un
systeme de détection par écho sondeur (Whale Detector Apparatus, développé par Kawasaki Heavy Ind) a été installé sur les Jet Foils et les ferries. Ce dispositif détecte la
présence de cétacés et d'autres objets flottants a une distance de 500 metres, permettant ainsi a des navires navigants a plus de 40 nds de manceuvrer pour éviter l'obstacle.
Bien que depuis l'installation d'un tel systeme sur les jet foils aucune collision n'a plus été recensée pour ce type de navire (De Stephanis et al., 2000), cet outil semble peu
efficace ou/et mal utilisé a bord des ferries (De Stephanis et al., 2005). Par ailleurs, d'apres De Stephanis et al. (2000), les impacts acoustiques de ce systéme de détection sur
les cétacés méritent d'étre étudiés. Les Jet Foils ont cessé de fonctionner dans I'archipel des Canaries en 2005.
° Avis partagé par André (1997), André et al. (1997), André et al. (2001), Roussel (2002).
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Mobilisation de bateau
pilote

Technique consistant a mobiliser
un bateau pilote, pouvant étre
équipé d'outils permettant de
détecter les  cétacés, pour
précéder et assister les gros
navires au cours des manceuvres
dans les zones a risque (ex:
entrées des ports).

- Permet d'éviter que tous les navires soient équipés
de systémes codteux, nécessitant une maintenance
réguliére et des opérateurs dédiés.

- Limité a des zones relativement restreintes (ex: a
I'approche des ports) ;

- Trés onéreux (nécessite des navires adaptés et des
opérateurs dédiés).

Prospection visuelle
(aérienne ou a bord de
navires)

Technigue consistant a mobiliser
des observateurs dédiés pour
détecter visuellement, a I'ceil nu ou
a l'aide de jumelles (ex : modele
Big Eyes’), des animaux a la
surface de I'eau.

- Possibilité de couvrir un large territoire et fournir des
alertes aux navigateurs en temps réel ;

- Photo identification possible ;

- Possibilité de mise en place de travaux de
recherche divers (biopsie, marquage satellite, photo
identification, échantillonnage fécal, éthologie) a bord
des navires ;

- Possibilité de repérer des grands cétacés morts ou
pris dans les filets ;

- Possibilité  d’exploiter les séries temporelles
d’observations ainsi obtenues pour développer des
modéles de prédiction.

- Opération onéreuse
prospection aérienne'’) ;
- Travail intensif ;

- Seuls les animaux présents a proximité de la trajectoire
des navires/avions sont détectés (quelques milles de part
et d'autre) ;

- Seuls les animaux présents en surface sont détectés ;

- Formation des observateurs nécessaire ;

- Inefficace de nuit, par mauvais temps et mauvaise mer ;
- Problemes d’ordre sécuritaire pour la prospection
aérienne au large'®.

(particulierement vrai pour la

Imagerie satellite

Permet d'obtenir des images
satellites de la surface des océans
et de repérer des grands cétacés.

- Possibilité de fournir des données aux modeéles de
prédiction ;
- Permet
étendues.

de couvrir des zones géographiques

- Systeme  colteux colts des
prospections aériennes)

- Nécessite du personnel formé pour l'interprétation des
données ;

- Résolution souvent insuffisante pour identifier un grand
cétacé ;

- Inefficace par temps couvert et mauvaise mer.

(comparable aux

"0 Les jumelles grand angle «Big Eyes » (25x150), telles que celles utilisées & bord du navire de recherche Endeavor ou lors de I'étude de Moore et al. (2002), sont
relativement onéreuses (environ 2200 €), nécessitent de la place disponible sur les passerelles (environ 1 m de long, 410 cm de large et 20 kg) et imposent de multiplier le
nombre d’observateurs pour limiter les impacts de la fatigue visuelle (80 minutes de veille et 40 minutes de repos recommandeées).
""Dans le cadre du programme de conservation des baleines franches d’Atlantique Nord (Eubalaena glacialis), entre 2003 et 2005, les prospections aériennes (utilisées a la
fois dans le cadre de programmes de recherche sur la distribution des animaux et comme mesure de gestion pour éviter les collisions en communiquant les observations de
grands cétacés aux navires concernés) ont représenté en moyenne un budget d’environ 2 636 004 dollars/an contre environ 289 000 dollars/an pour la prospection a bord de
navires (Reeves et al., 2007, Marine Mammal Commission, 2008).
Pour les raisons précédemment citées, Reeves et al. (2007) recommande de remplacer progressivement les prospections aériennes par de l'acoustique passive, de la
télemeétrie par satellite, de la prospection a bord de navires et des analyses isotopiques (techniques plus sires avec un rapport efficacité/prix plus intéressant).
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Acoustique passive :
bouées ancrées
(Autonomous Recording
Units : ARUs)"®

Systeme  fixe  d'écoute et
d'enregistrement des sons sous-
marins pour déterminer la position
des cétacés en détectant et
localisant leurs vocalises.

- Efficace pour la détection de grands cétacés ;

- Certaines technologies permettent d'obtenir des
informations en temps réel pour une gestion plus
dynamique (IFAW, 2006) ;

- Possibilité d'équiper cet outil d'un systéeme de
détection automatique ;

- Efficace de nuit et par mauvais temps ;

- Plus efficace que I'observation visuelle aérienne
dans des zones ou la densité des baleines est faible ;
- Outil pouvant étre utilisé pour la mise en place de
mesures de gestion (ex: détermination des zones
fréquentées par les animaux et proposition de
modification du Dispositif de Séparation du Trafic').

- Systéme onéreux'” ;

- Systeme pouvant étre endommagé par les activités
humaines (trafic maritime, péches, plaisance) ;

- Nécessite d’étre plus amplement testé et développé ;

- Efficacité réduite avec le bruit ambiant ;

- Distance de détection limitée (5-10 milles nautiques,
MN) ;

- Seuls les animaux qui vocalisent peuvent étre détectés ;
-Le nombre et la position des individus détectés est
difficilement déterminable ;

- Efficace uniquement dans des conditions
océanographiques propices a la propagation du son
(efficacité réduite dans les eaux peu profondes du plateau
continental) ;

- Traitement et transmission des données énergivores et
chronophages ;

- Nécessite du personnel formé pour traiter les données
acoustiques.

Acoustique passive :
hydrophones tractés

Systtme mobile d'écoute et
d'enregistrement des sons sous-
marins pour déterminer la position
des cétacés en détectant et
localisant leurs vocalises.

- Relativement bon marché ;

- Informations en temps réel ;

- Efficace de nuit et lorsque la visibilité est réduite ;

- Possibilité  d'équiper cet outil d'un systeme de
détection automatique.

- Large fourchette de prix ;

- Nécessite d'étre tracté par un navire silencieux ;

- Suppose une vitesse inférieure a 15 nds (Patrick
Mugnier, comm. pers.) ;

- Seuls les animaux qui vocalisent peuvent étre détectés ;
- Efficacité réduite lorsque la mer est agitée.

Technologie laser (ex :
LIDAR : Light Detecting And
Ranging)

Systeme, fixé sur un petit avion ou
satellite, permettant d’obtenir des
informations sur la distance et la
nature d'un objet a l'aide d'un
faisceau laser lumineux (qui
pénetre dans l'eau et est réfléchi
par 'objet rencontré).

- Plus fiable et performant que la détection visuelle ;

- Permet de détecter des animaux immergés ;

- Des baleines grises ont été repérées grace a cette
technologie.

- Encore trés peu testé pour la détection des cétacés ;

- Inefficace par mauvais temps et mauvaise mer ;

- Les cibles identifiées nécessitent une confirmation
visuelle ;

- Systeme onéreux ;

- Peu d'avions peuvent étre équipés de ce systeme.

'3 D'apres Moore et al. (2006), des capteurs acoustiques pourraient étre combinés & des systémes existants tels que les bouées de tsunami, de relevés météorologiques
(Qositions des bouées disponibles sur le site : http://www.ndbc.noaa.gov/) ou océanographiques.
15

Cf. paragraphe 4.1.1.

Dans le cadre du programme de conservation des baleines franches d’Atlantique Nord, entre 2003 et 2005, la détection acoustique (utilisée a la fois pour les programmes de
recherche sur la distribution des animaux et comme mesure de gestion pour éviter les collisions) a représenté en moyenne un budget d’environ 468 000 dollars (Reeves et al.,
2007 ; Marine Mammal Commission, 2008).
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RADAR (RAdio Detection
And Ranging) avec systéme
automatisé ATA/ARPA

Systéme qui utilise les ondes
radios pour détecter et définir la
distance et/ou la vitesse d'un objet.

- Personnel de bord déja familier avec ce type d'outil ;
- Distance de détection (4-8 km'® pour des petites
embarcations dans des conditions de mer modérées)
plus importante que I'observation visuelle ou les
systemes infrarouges ;

- Peut étre équipé d'un systtme de détection
automatique ;

- Efficace de jour comme de nuit et relativement
performant dans des conditions de visibilité réduite
(pluie, brouillard, DeProspo et al., 2003) ;

- Le modéle Arété a permis de détecter des rorquals
communs en Méditerranée.

- Seuls les animaux en surface sont détectés ;
- Peu efficace par mauvaise mer ;

- Efficacité de détection variable en
I'orientation de I'animal ;

- Nécessite la présence permanente d'une personne en
charge du RADAR ;

- Identification pas toujours fiable de I'obstacle détecté.

fonction de

Modeéle de prédiction

Systéme permettant de prédire
des zones fréquentées par les
animaux en fonction des

parameétres environnementaux
(ex: température de leau,
chlorophylle, salinité,

courantologie, profondeur)

- Bon marché une fois développé ;

- Possibilité d'obtenir des informations en temps quasi
réel ;

- Permet
étendues ;
- Permet d'orienter le choix des zones de prospection
visuelle (aérienne ou a bord d'un navire).

de couvrir des zones géographiques

- Les relations entre les paramétres du milieu et les
animaux ne sont pas toujours comprises ;

- Les informations ne sont pas toujours en temps réel ;

- Le pouvoir de prédiction peut étre limité et imprécis ;

- La récolte des données dépend de la disponibilité de
l'imagerie satellitaire (ex : disponibilité des images limitée
par temps couvert ou de nuit).

Systéme de vision nocturne
(NVS) a amplification de
lumiére

Systéeme qui permet d’intensifier la
lumiére en récupérant et amplifiant
I'énergie des photons émise par
les objets. L'image ainsi obtenue
sur I'écran est généralement de
couleur verte ou grise.

- Technologie  relativement colteuse et
accessible ;

- Possibilité de détecter des animaux par temps de
pleine lune, a proximité des cotes éclairées ou a l'aide

d’un phare lumineux placé sur le navire.

peu

- Efficacité limitée par mauvaise mer (force Beaufort >2)
ou mauvaises conditions météorologiques (Mayol, 2007) ;
- Fatigue rapide (aprés une heure d’observation) de
I'utilisateur de monoculaire ;

- Faible distance de détection (<100 m) ;

- Champ de vision réduit (40°) de nuit: nécessite la
présence de plusieurs observateurs (>3) ;

- Difficultés accentuées par temps couvert, nuit noire ou
lorsque la plateforme d’observation est trop éclairée
(lumiére artificielle) 7.

"5 6 km correspond approximativement a la distance de détection visuelle dans des conditions optimales.
"7 Une partie de ces informations est issue de : Amanda Cummins et Joe Mobley (comm. pers.), Calambokidis et Chandler (2000), Mobley et Uyeyama (2008)
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Systeme de vision
thermique'®

Technologie qui utilise et amplifie
les radiations thermiques des
objets pour détecter les
différences de température avec
'environnement. L'image apparait
sur l'écran comme un négatif
photo.

- Plus efficace que les technologies a amplification de
lumiére pour la détection des cétacés (Sylvie
Quaeyhaegens, comm. pers.) ;

- Permet de détecter des mammiféres marins de jour
comme de nuit (Olivier Adam, comm. pers.) ;

- Certains dispositifs, tels que le FIRST Navy“’,
pourraient étre équipés d’'un systéeme de détection
automatique des souffles (en temps réel) des grands
cétacés, comme celui présenté par Santhaseelan et
al. (2012).

- Systéme relativement onéreux (50 000 - 100 000 €) ;

- Seuls les animaux en surface peuvent étre détectés ;

- Efficacité réduite lorsque la température atmosphérique
est importante (moins de différence de température entre
le souffle de l'animal et I'air ambiant), par mauvaise mer
et mauvais temps ;

- Distance de détection limitée®.

'8 | es technologies combinant lintensification de lumiére et limage thermique sont les plus performantes (ex : systémes Night Navigator, MEOS : Maritime Electro Optical

1Sgystem ).

Développé par la compagnie allemande Rheinmetall Defence Electronics, ce systéme a été testé pour la premiére fois en juillet 2009 a bord du navire de recherche
Polarstern. De nouveau tests effectués en 2012 ont montré que le FIRST Navy avait des capacités de détection similaires voire supérieures a un observateur expérimenté

gZitterbart etal., 2013).

% Une partie de ces information est issue de : Cuyler et al. (1992), Perryman et al. (1999), Mccafferty (2007).
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L'étude du National Marine Fisheries Service (NMFS) de la National Oceanographic and
Atmospheric Administration’ (NOAA) a montré qu'aucune technologie, existante ou en cours
de développement, ne pouvait a ce jour réduire efficacement les risques de collision entre
les cétacés et les navires (NMFS, 2002). Le co(t des dispositifs présentés dans le
Tableau 1, leurs faiblesses techniques (ex : faible distance de détection, inefficacité dans
des conditions de visibilité réduite) et les inquiétudes écologiques liées a leur utilisation (ex :
perturbations biologiques, consommation de carburant), font que ces technologies ne
peuvent, a elles seules, constituer un moyen irrépréhensible pour éviter les collisions. Ce
constat est partagé par ACCOBAMS (2005) et Abdulla et Linden (2008).

Ainsi, comme recommandé par Silber et al. (2008), il est nécessaire de développer des outils
qui considérent a la fois les priorités écologiques actuelles (réduction des émissions de gaz a
effet de serre), les exigences ergonomiques et techniques des navires, la biologie des
espéces (sensibilité aux émissions sonores et aux infections cutanées) ainsi que les
impératifs économiques des acteurs concernés. Plusieurs de ces systémes, aux méthodes
et techniques variées, existent a I'heure actuelle.

1.2. Systeme de REPérage en temps réel des CETacés : REPCET

Soutenu par les accords internationaux de Pelagos et ACCOBAMS (ACCOBAMS, 2010)%,
loutii REPCET?® est un systéme informatique de type « client-serveur » destiné a la
navigation commerciale (Mayol, 2007 ; Mayol et al., 2007 ; Mayol et al., 2008). Développé
par la société Chrisar Software Technologies (coordinateur industriel) et I'association
Souffleurs d’Ecume (coordinateur scientifique), il vise a limiter le risque de collision entre les
grands cétacés et les navires par la mise en place d’un effort d’observation accru et ciblé sur
les animaux. Chaque observation de grand cétacé réalisée depuis un navire utilisateur de
REPCET est transmise en temps réel par une communication satellite & un serveur, situé a
terre®*. Le serveur centralise les données et les redistribue aux autres navires équipés et
concernés par l'alerte (Figure 2). Les observations sont alors cartographiées sur un écran
dédié. Par souci d’ergonomie, linterface de saisie des utilisateurs permet de rapidement
rentrer une observation dans le systéme (Figure 3).

21 Service National des Péches Marines de I’Administration Océanographique et Atmosphérique Nationale. La
NOAA est I'agence fédérale américaine en charge de la condition des océans et de I'atmosphere. Le NMFS est le
département de la NOAA en charge de la promotion de la péche durable, du rétablissement des espéces marines
protégées et de la santé des écosystemes cotiers marins sur le territoire des Etats-Unis.

Le systeme REPCET a été présenté au cours d’une réunion sur les Aires Marines Protégées (AMP) en 2010
comme étant une solution technologique utile dans la gestion des AMP. Il répond également aux attentes de
I’'OMI qui encourage le développement d’un outil technologique permettant de transmettre aux navigateurs les
positions des cétacés en temps réel afin de mettre en place les mesures nécessaires pour éviter les collisions

IMO, 2009).
g Plus d’informations disponibles a [l'adresse suivante : htip:/repcet.com/docs/SE 2013 03 25 Pres-
REPCET.pdf et sur le site : www.repcet.com.

Le systeme REPCET répond aux attentes de Laist et al. (2001) qui recommandent la transmission immédiate

des observations de grands cétacés aux navigateurs présents dans la zone.
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Figure 2. Schéma de fonctionnement du systeme REPCET.
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Figure 3. Interface de saisie des observations, automatiquement associées a une série de données
essentielles (nom et position du navire, distance et gisement de l'animal, espéce et nombre
d’individus). Une mire de positionnement relatif (gauche) a été spécialement congue a cet effet.

Au-dela du positionnement géographique de I'observation, le systéme calcule et représente
une zone de risque au fil du temps représentant la zone de présence potentielle de I'animal
(Figure 4). Les regles pour la représentation de ces zones de risques sont définies par
Couvat et al. (2012) sur la base des travaux réalisés sur les déplacements des rorquals
communs (Balaenoptera physalus) et des cachalots (Physeter macrocephalus) par
Gambaiani (2009) et (Gambaiani et al., 2009) et sont mis a jour régulierement. Ces aires



dynamiques® correspondent au risque de rencontrer I'animal détecté initialement. Des
alarmes paramétrables signalent a I'équipage les situations présentant un risque de
rencontre, leur évitant ainsi de veiller en continu I'écran cartographique. Lorsque la zone de
risque disparait du fait de son obsolescence, la position de I'observation initiale persiste
pendant 24 heures, permettant ainsi de faire apparaitre des secteurs potentiellement
dangereux du fait de I'abondance des cétacés récemment observés.
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Figure 4. Représentation cartographique des observations. Les zones de risque apparaissent en
rouge, plus ou moins fondu avec le fond de carte en fonction de I'ancienneté de 'observation (rouge
vif = observation récente ; rouge péle = observation ancienne).

Ce systeme se veut collaboratif et capable d’accueillir et de redistribuer toutes sources de
données de positionnement de grands cétacés (observation visuelles, détections
automatiques par acoustique passive ou optronique, modeles de prévision de présence). Il
permet également de signaler tout objet flottant pouvant représenter une menace pour la
navigation, ainsi que la présence des petits cétacés a des fins de recherche.

Au-dela des aspects trés pragmatiques décrits précédemment, REPCET vise a maintenir et
a dynamiser les collaborations essentielles entre les compagnies de navigation et les travaux
de recherche et de protection menés au sein du Sanctuaire Pelagos et dans les autres AMP
dans lesquelles il sera développe.

De plus, étant donné que seuls les navires équipés de REPCET ont acces aux positions de
grands cétacés, cet outil évite la diffusion des observations qui, dans certains cas, pourrait
nuire aux animaux (harcélement par les opérateurs de whale-watching non respectueux,
utilisation des observations par les navires baleiniers). Travaillant également en étroite
collaboration avec les opérateurs de whale-watching le long des cbétes francaises du
Sanctuaire, Souffleurs d'Ecume a développé une application smartphone permettant a un
nombre restreint de personnes identifiées de transmettre les observations de grands cétacés
faites dans le cadre de leur activité professionnelle, sans pour autant avoir accés aux
positions signalées par les autres membres du réseau REPCET. Cette application a été mise
en service a 'automne 2013.

% Grace a un code couleur intuitif, leur représentation permet d'appréhender le niveau de risque de rencontre
avec un animal.



Susceptible d’étre utilisé partout dans le monde, I'outil REPCET a été testé et continue d’étre
développé en Méditerranée nord occidentale, en particulier dans le cadre du Sanctuaire
Pelagos. Des pistes d’essaimage dans le Golfe de Gascogne sont également en cours.

Un systéme similaire, également basé sur la détection visuelle, a été mis en place en
Nouvelle-Zélande.

1.3. Systéeme de détection visuelle a Auckland

En Nouvelle-Zélande, une petite population de rorquals de Bryde (Balaenoptera edeni)
pourrait étre sérieusement impactée par les collisions. Observée toute 'année (notamment
avec la présence de petits) dans le golfe d’Hauraki prés d’Auckland, cette population semble
génétiquement distincte de la population du large (Wiseman, 2008), bien que le degré
d’isolement soit encore incertain. Les effectifs sont estimés entre 50 et 160 individus selon
les modeles (Wiseman, 2008).

Le golfe d’Hauraki est trés fréquenté a la fois par les navires de commerce, qui desservent le
port d’Auckland, et les ferries qui connectent Auckland avec les nombreuses iles alentours.
De plus, cet important trafic devrait augmenter dans les prochaines années. Behrens et
Constantine (2008) ont identifié des zones de risque de collision dans lesquelles les navires
de commerce circulent a des vitesses comprises entre 12 et 17 nds et jusqu’a 22 nds pour
les ferries. L'étude des échouages révele que 34 % des animaux échoués entre 1989 et
2007 ont été probablement, ou slirement, tués par une collision. Etant données les
nombreuses inconnues autour de cette population (taux de reproduction, de mortalité
naturelle, proportion de migrants et de résidents, etc.), 'impact des collisions est encore
difficilement estimable mais suscite néanmoins des inquiétudes. Des mesures urgentes sont
mettre en place, telles qu’'une base de données avec un report systématique précis des
collisions®, un protocole strict pour établir la cause la mort et I'amélioration des
connaissances sur la population (Behrens et Constantine, 2008).

Un systéme de détection visuelle et de transmission des observations aux navires présents
dans le golfe a été testé en décembre 2012 et mis en place en janvier 2013 par le
Département de Conservation de la région d’Auckland et le Port d’Auckland (Martin Stanley,
comm. pers.). Lorsqu’un navire détecte une baleine, il contacte le Port d’Auckland afin de
transmettre la position de I'animal. Le Port enregistre la position et la diffuse ensuite, via le
canal de la navigation commerciale, a 'ensemble des navires présents dans la zone de la
baleine, avec la recommandation de réduire la vitesse et de poster des observateurs
supplémentaires. Ces recommandations sont volontaires et aucun systéme d’amendes n’est
pour I'instant en place pour les navires qui ne les respectent pas (Stephanie Watts, comm.
pers.). Aprés 5 mois d’opération, 25 alertes avaient été transmises et les premieres analyses
montrent que I'évitement de la zone et la réduction de vitesse sont bien suivies. Aucune
collision n’a été rapportée durant cette période (Martin Stanley, comm. pers.). Des tests sont
en cours afin de coupler le systéeme avec des outils de détection nocturne pour les périodes
de nuit et de faible visibilité. Un systéme de détection acoustique ne serait pas efficace car
les rorquals du golfe vocalisent peu (Martin Stanley, comm. pers.). Ce systeme simple et peu
couteux pourrait facilement étre mis en place dans d’autres installations portuaires soumises
a la problématique des collisions (Martin Stanley, comm. pers.).

Un autre outil technologique, basé sur la détection infrarouge, permet de détecter
efficacement les grands cétacés de nuit ou lorsque les conditions météorologiques sont
défavorables a I'observation visuelle.

%cf paragraphe 8.



1.4. Systéme a vision infrarouge

Développé par la compagnie canadienne Current Corporation, le systeme de détection
optronique Night Navigator était installé sur le ferry des fles d’Hawaii®’ afin de limiter le risque
de collisions avec les baleines a bosse (Megaptera novaeangliae). Plusieurs navires de
recherche en sont équipés dont le Whalesong du Centre for Whale Research en Australie®®.
Ce systeme permet de détecter efficacement et automatiquement les souffles des grands
cétacés (Mobley et Uyeyama, 2008 ; Welcome, 2009).

Plusieurs modéles ont été développés par cette compagnie. Les caractéristiques techniques
et les fonctions des différents outils développés par Current Corporation sont résumées dans
le Tableau 2 ci-apres.

27 Avant la suspension de I'activité en 2009.
28 plys d'informations sur : hitp://www.youtube.com/watch ?v=VXzufGgIDOY et htto://www.cwr.org.au/
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Tableau 2. Caractéristiques des différents systemes développés par Current Corporation d’apres
Sylvie Quaeyhaegens (comm. pers.) et www.currentcorp.com

Nom du systéme Caractéristiques

Technologie stabilisée ou non :
¢ 1 caméra haute définition thermique non refroidie
e Résolution initiale : 380 x 288
Night Navigator 1 . Résolutiop disponible aujourd’hui : 640 x 280
e Zoom optique x2 ou x4

e 1 caméra haute définition de jour

e 1080i ou 720p

e Zoom optique x10, zoom numérique x12

Technologie dotée d'un systéme de stabilisation et composée de 3 caméras
internes®:
¢ 1 caméra haute définition thermique non refroidie
e Résolution : 640 x 480
e 1 caméra haute définition a intensification de lumiére
e Champ de vision : 20°
¢ 1 caméra haute définition de jour
Night Navigator 3 e 1080i ou 720p
e Zoom optique x10 et zoom numérique x12
Différents types30 de caméras thermiques existent :
« Caméra thermique avec un seul champ de vision®'
e Caméra thermique avec un seul champ de vision a haute définition
e Caméra thermique avec double champ de vision :
e 1 champ de vision de 20°
e 1 champ de vison de 6,8° pour zoomer sur une zone en particulier

Technologie permettant de fusionner automatiquement la technologie thermique et la
vision nocturne & intensification de lumiére avec un laser pulsé® traversant les
particules d’eau présentes dans I'atmosphere (utile par temps de pluie, brouillard,
neige ou pollution atmosphérique) :

e 1 caméra thermique haute résolution non refroidie
Night Navigator SOS* * ’Ré§olutior.1.: 6‘.‘0 X 480 5

e 1 caméra a amplification de lumiere
e 1 caméra haute définition de jour
e 1080i ou 720p

« Distance de détection accrue® par mauvais temps

o Cet outil est équipé d’'un systeme de détection automatique et de I'option
« object tracking »

Technologie stabilisée avec option « object tracking » avec deux caméras internes :
¢ 1 caméra thermique refroidie longue portée
e Résolution : 640 x512
e Champ de vision : 20°
Night Navigator 3000 e Champ de vision : 2° au zoom maximal
e Zoom optique x10 et zoom numérique x12
¢ 1 caméra haute définition de jour
e 1080i ou 720p
e Zoom optique x10 et zoom numérique x12

2 Il est toujours intéressant de positionner les écrans I'un a cété de l'autre (Sylvie Quaeyhaegens, comm. pers.).
De nombreuses possibilités existent en fonction des besoins de détection.
31 Cet outil dispose aujourd’hui d’'une caméra avec un champ de vision fixe de 10°.

2 ce systeme est utilisé par les gardes cotes canadiens afin de sauver des vies humaines lorsque les conditions
météorologiques sont défavorables.

B ce systeme est inoffensif pour les yeux (technologie « eye safe »).
** En comparaison avec les deux systémes précédemment décrits.
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Technologie compacte, robuste, légére et stabilisée avec option Laser Range Finder
pour estimer les distances :
e 1 caméra thermique refroidie longue portée
e Champ de vision : 25,5°
e Champ de vision : 1,7° au zoom maximal
Night Navigator GS e Zoom optique x15 et zoom numérique x13
e Focale 320mm
e 1 caméra haute définition de jour
e Champ de vision : 40°
e Champ de vision : 1,8° au zoom maximal
e Mode faible lumiére

Technologie robuste spécialisée pour la vision nocturne des NGV :
e 1 caméra a intensification de lumiere
e Résolution : 756 x 484
e Champ de vision : 20°

Night Navigator 8540

La compagnie allemande Rheinmetall Defence Electronics a également développé un
systeme de détection automatique des souffles de grands cétacés par infrarouge,
'AIMMMS?®. Les caractéristiques de 'AIMMMS sont présentées dans le Tableau 3.

Le matériel a été éprouvé et optimisé pendant deux ans par plusieurs campagnes polaires a
bord du Polarstern, le brise-glace de I'Institut allemand Alfred Wegener. Cependant, cette
technologie est encore peu efficace lorsque la température de I'eau dépasse les 10°C ou
pour la détection de petits mammiferes marins (phoques, dauphins).

Tableau 3. Fonctions et caractéristiques techniques de 'AIMMMS®.

Fonctions + Détection et suivi simultané de plusieurs cibles en temps-réel jusqu’a plus
de 2 MN;

+ Calcul de probabilité de rencontre avec la plateforme ;

« Extrait vidéo régulier pour vérification humaine ;

+ Archivage automatique des données.

Caractéristiques techniques * Opérationnel 24/7 de fagon automatique ;
* Technologie gyro-stabilisée ;

» Champ de vision horizontal : 360° ;

» Champ de vision vertical : 18°.

D’autres dispositifs basés sur la détection acoustique passive ont été développés a travers le
monde et se sont montrés efficaces pour détecter les grands cétacés.

1.5. Systémes acoustiques passifs

Plusieurs travaux, dont ceux de Clark (1995), Moore et al. (2006) ou Urazghildiiev et Clark
(2006) ont montré que, lorsque I'observation visuelle est limitée (mauvaises conditions
météorologiques, obscurité), l'acoustique passive s'avere étre un moyen efficace de
détection des grands cétacés®. Des études plus récentes soulignent également la plus
grande efficacité de I'acoustique passive dans la détection des animaux (Clark et al., 2010 ;
Morano et al., 2012 ; Whitt et al, 2013), mais la prospection visuelle reste un moyen
nécessaire notamment pour les estimations de parametres de populations et le suivi de

% Automatic Infrared-based Marine Mammal Mitigation System, Systeme de Mitigation Automatique des
Mammiferes Marins par Infrarouge.

% Extrait de : http://www.rheinmetall-

defence.com/en/rheinmetall defence/systems and products/c4i systems/reconnaissance and sensor systems/
automatic marine_mammal mitigation/index.php et de Zitterbart et al. (2013).

% Tels que les rorquals communs, les baleines bleues (Balaenoptera musculus), les baleines a bosse (Megaptera
novaeangliae), les baleines franches de I'Atlantique Nord, les cachalots et les baleines grises (Eschrichtius
robustus).
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limpact des collisions par exemple (Clark et al., 2010). Plusieurs dispositifs basés sur
I'acoustique passive ont ainsi été développés a travers le monde.

1.5.1. Systeme de Bouées Acoustiques a Détection Automatique
(Whale Auto-Detection Buoy System : WADBS)

Afin de limiter le risque de collision entre les baleines franches et les navires, trois Bouées
Acoustiques a Détection Automatique, développées par les organismes américains Cornell
Lab of Ornithology et Woods Hole Oceanographic Institution (WHOI), ont été initialement
placées dans la baie du Cap Cod dans I'Etat du Massachusetts. En 2008, dix bouées
supplémentaires® ont été fixées tous les 5 MN* le long du Dispositif de Séparation du Trafic
(DST) desservant le port de Boston (Clark et Peters, 2009).

Cape Ann
Stellwagen Bank

Excelerate Energy’s National Marine

Northeast Gateway Sanctuary
Deepwater Port .

" Boston

Massachusetts
Cape Cod Bay

Nantucket Sound
Figure 5. Bouées Acoustiques a Détection Automatique (WADBS) installées dans la baie du Cap Cod
et le long du Dispositif de Séparation du Trafic au large du port de Boston (figure extraite du site :
http.//www.whoi.edu/oceanus/viewlmage.do ?id=91437&aid=57146).

Ce systeme a été étudié pour qu'en cas de tempéte, la ligne d'ancrage soit capable de
s'étendre (sans céder) de 2,5 fois sa longueur afin d'absorber les forces, chocs et bruits.
Ceci permet a I'nydrophone d'obtenir des informations sur la présence des baleines par
mauvaise mer (Figure 6).

% Plus dinformations sur le WADBS disponibles en ligne sur les sites: htto//www.listenforwhales.org et
http://www.whoi.edu/oceanus/viewArticle.do ?id=57146
% Rayon d'efficacité des hydrophones.
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k Auto-detection buoy
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Steel flotation sphere
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Figure 6. Systeme du WADBS. Pour qu'il soit opérationnel, la bouée (682 kg) doit étre insubmersible
par mauvais temps et lancre (816 kg) statique (figure extraite du site Internet:
http://www.whoi.edu/oceanus/viewlmage.do ?id=91441&aid=57146)

Ce systeme de bouées acoustiques passives détecte automatiquement, et en temps réel, les
vocalises de baleines franches présentes dans la zone. Toutes les 20 minutes ces
informations sont transmises a terre par satellte (ou téléphone) au laboratoire de
bioacoustique de l'université de Cornell. Elles sont ensuite analysées et validées*. En cas
de présence de baleine, ces données sont envoyées sous forme de message d'alerte’’ aux
navires présents dans la zone qui devront alors limiter leur vitesse et accroitre leur vigilance

(Figure 7).
o m‘\“‘
W €M)

. A

1. Detect 2. Transmit 3. Analyze 4. Notify 5. Avoid

Figure 7. Détail schématique des étapes du Systéme Acoustiques a Détection Automatique (figure
extraite du site : http.//www.listenforwhales.org/netcommunity/Page.aspx ?pid=430)

Ce systéme a pu étre développé avec l'arrivée des supertankers* de la compagnie
Excelerate Energy transportant du gaz naturel liquéfié dans un terminal au large du port de
Boston. En effet, pour pouvoir opérer au sein du Sanctuaire du Stellwagen Bank, cette
compagnie a di financer le Systéme de Bouées Acoustiques a Détection Automatique®.
Toutes les 20 minutes, les personnes en charge d’analyser les données du WADBS
transmettent par téléphone, aux navires de la compagnie Excelerate Energy, la mise a jour

0 Deux personnes sont chargées de l'analyse des données. La lecture des enregistrements journaliers de 10
bouées nécessite une a deux heures de travail.

! Les rapports peuvent étre envoyés aux navigateurs par e-mail. Ils sont également disponibles en ligne sur le
site : http://www.listenforwhales.org/, accessibles via le Right Whale Sighting Advisory System (SAS) de la NOAA
(http://www.nefsc.noaa.gov/psb/surveys/) ou encore signalés dans les Marine Safety Bulletins.

*2 De 291 métres de long et 90 000 tonnes brutes.

3 Ce systéme a été financé a hauteur de 3,25 millions de dollars pour la premiére année de recherche et
développement et a hauteur d’environ 3 millions de dollars pour 25 ans de maintenance du systéme. Ce systeme
devra étre utilisé pour toute la durée de vie (estimée a 25-40 ans) des deux terminaux de gaz naturel au large du
port de Boston (Bettridge & Silber, 2008).
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des détections de baleines franches (Figure 8) réalisées dans les derniéres 24 heures
(McGillivary et al., 2009). Le sanctuaire marin du Stellwagen Bank ainsi que le NMFS de la
NOAA imposent alors a ces navires de limiter leur vitesse a 10 nds et de poster un
observateur dédié dans une zone de 5 MN a l'approche des bouées ou ont été détectées
des baleines franches (Bettridge et Silber, 2008).

22 Right Whale Calls Detected Within 24 Hours.

Map Legends
== Shipping Lane

Buoy Listening Radius
© Offline Buoy
. Online Buoy

Right Whale Detected
within Listening Radius

Figure 8. Baleines franches détectées durant les dernieres 24 heures (figure extraite du site :
http.//www.listenforwhales.org/netcommunity/Page.aspx ?pid=430).

Lorsque les navires transportant du gaz naturel liquéfié n'opérent pas dans la zone, les
données sont tout de méme analysées et transmises toutes les 12 heures aux autres navires
sur zone. Depuis février 2008, les détections acoustiques faites au large du port de Boston
ont été intégrées au Systéme de Signalement des Baleines de la NOAA*. Dans le futur, la
NOAA souhaiterait que tous les navires de la zone consultent ce systéme d'alerte et
réduisent leur vitesse lorsque cela est nécessaire.

De plus, ce systéme pionnier, qui permet a la fois d'informer les navigateurs sur la présence
de baleines franches et d'étudier les vocalises de ces animaux*®, peut étre exporté dans
d'autres régions du globe connaissant des problématiques similaires. Des systémes
semblables ont déja été mis en place au large de Jacksonville (Floride) et dans la mer de
Béring.

Afin d’obtenir des informations en temps réel sur la présence des baleines franches, le
WADBS transmet les informations via le Systéme Automatique d’ldentification (AlS)* en
collaboration avec les Gardes Cotes. Testé au large du port de Boston, ce systeme permet
d’informer les navires des derniéres détections d’animaux, cartographiées en temps réel par
FAIS (McGillivary et al., 2009).

4 Cf. paragraphe 6.2.

Des études sont en cours pour que les batteries de ce systéme soient alimentées par des systemes d'énergie
renouvelable (éolienne ou solaire) afin de limiter les colts de maintenance.
“le systéme AIS actuellement utilisé par les navires de plus de 300 tonnes (tonnage brut), fournit des
informations aux navigateurs sur la position des autres navires équipés du systéme sur un rayon de 60 MN.
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Figure 9. Messages AlS tels qu’ils sont regus et affichés sur les passerelles des navires concernés.
Basés sur les détections acoustiques des bouées de la baie du Cap Cod, ces messages sont envoyés
depuis Provincetown (Massachusetts). Un message est transmis pour chaque bouée toutes les 5
minutes. Celui-ci couvre un rayon maximal de 20-40 km en fonction de la qualité des récepteurs a
bord des navires et des conditions de propagations de la radio VHF. Sur cette figure, chaque cercle
représente une bouée et son rayon de détection. Les cercles jaunes indiquent qu’une baleine franche
a été détectée dans les dernieres 24 heures (figure extraite de McGillivary et al. (2009)).

Wiley et al. (2011) ont modélisé la réduction de la létalité des collisions au sein du
Sanctuaire de Stellwagen Bank selon la mise en place de différentes limitations de vitesse,
en utilisant le modéle vitesse / 1étalité de Pace et Silber (2005). Jugeant que le trafic dans
'ensemble du Sanctuaire est représentatif de ce qu'il se passe dans le DST, Wiley et al.
(2011) ont modélisé une réduction de létalité de 57 % en cas d’'une limitation de vitesse a
10 nds.

En 2012, une application pour iPhone ou iPad a été créée afin de toucher un plus grand
nombre de navigateurs. Cette application gratuite, appelée WhaleAlert, est capable de
recevoir les messages envoyés via I'AlS par le personnel en charge de I'analyse du signal.
Les alertes sont ainsi cartographiées et les navires peuvent dés lors réduire leur vitesse a
'approche de la bouée ayant détecté une baleine franche. Le WhaleAlert fournit également
des informations sur les différentes aires a éviter*’, la réglementation en vigueur, etc.*®

Cependant, sans linstallation a bord d’un logiciel spécifique, ou sans un retour de la part des
navigateurs, il est impossible d’affirmer que les détections signalées par AIS ont bien été
regues et/ou visionnées par les navigateurs (McGillivary et al, 2009). Par ailleurs,
McGillivary et al. (2009) précisent que le systéme acoustique au large de Boston permet
uniquement de signaler les animaux vivants et qui vocalisent. Il serait ainsi intéressant de le
coupler avec un autre systéme de détection tel que le WACS développé aux Canaries®
(McGillivary et al., 2009).

4 Cf paragraphe 4.1.3.

8 Plus d’informations sur les pages htip:/stellwagen.noaa.gov/protect/pdfs/whalealert press.pdf et
https.//itunes.apple.com/fr/app/whale-alert-ship-strike-reduction/id511707112?mt=8
*9 Cf. paragraphe 1.5.2.
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1.5.2. Whale Anti-Collision System : WACS

Si la généralisation de systémes de détection acoustique actifs semble peu envisageable, il
existe une autre piste de recherche prometteuse basée sur I'acoustique passive : le WACS,
un systeme de détection des cétacés par une chaine de capteurs acoustiques (André et al.,
2000 ; André et al., 2001 ; Delory et al., 2003 ; André et al., 2004 ; Delory et al., 2007). |l
constitue un couloir de protection pour les mammiféres marins a l'intérieur duquel ces
derniers peuvent étre détectés, répertoriés, localisés et leurs positions transmises aux
navires utilisant ce couloir (Figure 10). Plusieurs éléments composent le WACS :

e un ensemble de bouées acoustiques fixes (« arrays » ou « antennes ») composées
de 36 capteurs chacune. Chaque antenne forme une ouverture en trois dimensions
qui permet de calculer les différences en temps d’arrivée du signal afin de connaitre
sa localisation ;

e des systemes de communication (inter-arrays, arrays/terre et terre/navires). La
transmission des informations peut se faire par radio, par cébles et, dans certaines
conditions, par le cablage téléphonique existant (diminution du codt d’installation) ;

e un logiciel automatique de détection, de classification et de localisation en 3D basé
sur un systeme algorithmique qui calcule la position des baleines horizontalement et
dans la colonne d’eau (3 000 m) avec une erreur maximale de 200 m ;

e un récepteur de données géographiques embarqué sur chaque navire.

Ce systeme, entierement automatisé, transmet aux navires sur zone les informations traitées
a terre sur un écran représentant 'image en trois dimensions. Dans le meilleur des cas, les
données envoyées peuvent étre intégrées aux radars et équipements anticollisions du bord.
Le dispositif permet d’avoir accés 24h/24 et en temps réel aux informations précises sur la
présence et les mouvements des cétacés, et de suivre les animaux un par un. Il peut
fonctionner quel que soit le nombre de navires sur zone. Passif, donc non intrusif, il réagit
aux longueurs d’'ondes des vocalises des odontocetes ainsi qu’a celles des mysticetes, et
offre 'immense avantage de déceler les animaux qui ne vocalisent pas grace a la technique
de I'lmagerie par Bruit Ambiant ou ANI*°. Via cette technique, les émissions sonores
d’origine anthropique (navires sur zones) ou biologique (clics de cachalots) se répercutent
sur les grands cétacés silencieux (et sur les animaux morts) et permettent leur détection.
Contrairement aux systemes répulsifs, le WACS ne présente aucun risque d’accoutumance
pour les animaux étant donné son caractere passif.

Une antenne utilisée seule est capable de détecter, par acoustique passive, des cachalots
(vocalisant) dans un rayon d'environ 5 km et en condition de mer 3 Beaufort. Pour créer un
couloir de sécurité, les antennes doivent étre séparées les unes des autres de 10 km>'. Pour
détecter les rorquals qui vocalisent, I'ouverture horizontale de I'array devra étre beaucoup
plus large compte tenu de la longueur d’onde plus grande que celle des clics de cachalots.
Pour compenser I'impossibilité technique de fabriquer une antenne de plusieurs centaines de
métres, le concepteur préconise alors d’utiliser deux antennes et de les écarter d’une valeur
donnée (d’aprés Mayol (2007) cette valeur n’est pas encore connue). Ceci permet d’obtenir
'ouverture horizontale nécessaire au calcul des différences de temps d’arrivée des signaux
de grande longueur d’onde émis par les rorquals.

Pour détecter les animaux qui ne vocalisent pas, ou alors de fagon irréguliére, le dispositif
doit étre utilisé en mode ANI. Dans ce cas, le rayon d’action de chaque array est réduit a 2,5
km par force 3 Beaufort. Dans le cadre d’'un couloir de sécurité, il est ainsi nécessaire de
disposer d’un array tous les 5 km*.

%0 Ambient Noise Imaging

°" Michel André (comm. pers.) indique que les zones théoriquement non couvertes dues a cet écartement sont
sans effet sur la détection des cétacés (faible probabilité de présence des cétacés et capacité du systeme a
extrapoler leur direction jusqu’a leur retour dans une zone couverte).

2 Au-dela, le concepteur indique que la distance diminue progressivement.
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Les deux techniques (passive et ANI) fonctionnent simultanément et se complétent, I'une
prenant « le relais » de I'autre quand les animaux ne vocalisent pas et vice-versa.

Un prototype de démonstration trainé a l'arriere d’un navire est actuellement en fonction et
un second prototype in situ est en place aux iles Canaries entre Las Palmas de Gran
Canaria et Santa Cruz de Tenerife, sur une distance de 100 km avec 10 arrays (Michel
André, comm. pers.).

Figure 10. Fonctionnement schématique du Whale Anti Collision System. Le dispositif, totalement
passif, isole des couloirs de navigation dans lesquels tous les cétacés (vocalisant ou non) peuvent
étre repérés grace a l'imagerie par bruit ambiant (ANI).

De par leurs détections exhaustives et leur caractére non intrusif, les techniques de détection
passive et ANI sont trés prometteuses mais demandent encore un grand développement
ainsi qu’un investissement scientifique important pour en contréler définitivement tous les
parametres (Mayol et al., 2007) et évaluer quantitativement leur efficacité.

D’autres exemples de dispositifs acoustiques passifs, développés a I'échelle internationale,
sont présentés dans le paragraphe suivant.

1.5.3. Autres dispositifs acoustiques passifs

D’autres systémes basés sur la détection acoustique passive ont été développés a travers le
monde tels que :

e Le programme LIDO®, qui développe un systéme de détection et de suivi acoustique
en temps réel des grands cétacés dans les eaux européennes® (IWC, 2009b ; André
etal., 2010) ;

¢ le logiciel d’acoustique passif PAMGUARD®, dont le développement est financé par
I'Association Internationale des Producteurs de Pétrole et de Gaz (IWC, 2008) ;

¢ le systéme d'hydrophone autonome développé par le Pacific Marine Environmental
Laboratory de la NOAA en collaboration avec le National Marine Mammal
Laboratory™.

%3 | istening to the Deep-Ocean Environment. Plus d’informations sur : http./listentothedeep.com/

* De I’Arctique au Golfe de Cadix en passant par la Méditerranée.

% Plus d'informations sur le systéme disponibles sur le site : www.pamguard.org

% Plus d’informations disponibles sur le site : http.//www.pmel.noaa.gov/vents/acoustics/whales/bioacoustics.html
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D’autres outils technologiques ont été développés pour détecter les grands cétacés dans
leur milieu naturel.

1.6. Autres systemes de détection

D’autres technologies pourraient étre utilisées pour la détection des cétacés, comme les
Véhicules Sous-marins Autonomes (VSA)*’ dont font partie les gliders. Un glider est un petit
« planeur » sous-marin silencieux, dépourvu de propulseur mais doté d’un ballast lui
permettant d’osciller entre la surface et 1 000 meétres de profondeur. Trés économes en
énergie, ces appareils peuvent se déplacer de 25 km par jour pendant plusieurs mois quelles
que soient les conditions météorologiques et océaniques, et permettent d’enregistrer les
paramétres biologiques et physiques (température, salinité, fluorescence) de I'eau. Ces
données sont communiquées aux équipes scientifiques par satellite a chaque fois que
'appareil remonte en surface (toutes les deux heures environ).

Deux de ces gliders ont été utilisés au cours du mois de novembre 2012 par des chercheurs
du WHOI au nord de la cote est des Etats-Unis (Baumgartner et al., 2013). lls ont permis de
détecter et de transmettre en quasi temps-réel des présences et des positions de baleines
franches, a bosse, de rorquals communs et de rorquals boréaux (Balaenoptera borealis).
Transmises a la NOAA, ces détections ont permis la mise en place immédiate d’Aires de
Gestion Saisonniéres®. Equipés d’enregistreurs acoustiques passifs, leur utilisation est
moins onéreuse que la mobilisation d’'un navire et permet d’obtenir des informations précises
sur la présence, le comportement et les vocalises des animaux, de jour comme de nuit
(Infocéan, 2006). lls ont également permis d’effectuer des prélévements de zooplancton, afin
de mieux comprendre la composition du régime alimentaire des baleines franches™.

D’autres prototypes de VSA ont été testés au Japon (Ura et al., 2006) pour détecter les clics
de cachalots, mais les résultats n'ont pas été trés probants. Cependant, ces technologies
évoluent trés rapidement et des modeles de plus en plus performants voient le jour, ouvrant
la porte a de nouvelles avancées en termes de détection, de suivi en temps réel et de suivi
de comportement (voir Kopman et al. (2012) pour un exemple).

Un autre moyen de détecter des cétacés consiste a utiliser des véhicules aériens sans pilote
ou drones®. Plusieurs modéles de drones susceptibles d'étre efficaces pour la détection des
mammiféres marins ont été inventoriés et classés par Koski et al. (2009) en fonction de leurs
caractéristiques techniques (champ de prospection, autonomie, type de contrdle, systéme de
stabilisation de I'image, résolution vidéo, vitesse, etc.), leur ergonomie a bord (taille, poids,
systeme permettant le décollage et l'atterrissage a bord d’un navire) et leur colt. Au total, 9
drones®' pourraient étre utilisés pour la prospection des mammiféres marins et certains de
ces dispositifs ont déja été testés pour ce type d'utilisation® (Stark et al., 2003 ; NOAA, 2006
; Buck et al., 2007 ; Ireland et al., 2007 ; Koski et al., 2007a, b ; Koski et al., 2009).

Enfin un ballon dirigeable, porté par de I'hélium et propulsé par des ailes en carbone, a
récemment été congu par Stéphane Rousson qui souhaiterait tester ce dispositif pour la
détection des mammiféres marins au sein du Sanctuaire Pelagos (Stéphane Rousson,
comm. pers.)®.

°” En anglais : Autonomous Underwater Vehicle (AUV)
%8 Cf. paragraphe 5.1.
%9 plus d’information sur : http//www.whoi.edu/main/news-releases ?tid=3622&cid=159289
¢ En anglais : Unmanned Aerial Systéme (UAS) ou Unmanned Aerial Vehicle (UAV).
%" Les 9 drones sont les modéles suivants : Insight A-20 (ScanEagle), Manta B (Silver Fox), Arcturus T-16 XL,
CryoWing, Elbit Skylark Il LE, Fulmar, ZALA 421-16, R-100 Marine.
€21 es modéles Insight A-20 et Silver Fox ont été testés avec succes pour détecter des cétaces.
Plus d’informations sur le projet de Stephane Rousson disponibles dans Latour & Rousson (2009).

29


http://www.whoi.edu/main/news-releases?tid=3622&cid=159289

En complément aux aides technologiques a la détection précédemment présentées, la mise
en place d’'un observateur dédié a bord des navires s’avére étre un moyen efficace de limiter
les risques de collision.

2. Observateurs dédiés embarqués

D’aprés Panigada et Leaper (2010), I'embarquement d’un observateur dédié a bord des
ferries peut contribuer a limiter le risque de collision entre les grands cétacés et les navires
en:

o fournissant des données pluriannuelles sur la distribution des animaux, essentielles
pour la mise en place de mesures adéquates (ex : déroutage, Aires de Gestions
Dynamiques®) ;

e associant les observations d’animaux avec les parameétres environnementaux, pour
contribuer au développement des modeles de prédiction, utiles pour limiter le risque
de collision ;

e communiquant les observations auprés d’autres ferries (empruntant des lignes
consécutives) pour que ces derniers prennent des dispositions pour éviter de rentrer
en collision avec les animaux précédemment observés® ;

e détectant les grands cétacés suffisamment té6t pour que des manceuvres d’évitement
puissent étre mises en ceuvre a temps.

D’aprés David et al. (2005), la formation des personnels de bord a la détection visuelle des
cétacés, ou I'embarquement d'un observateur dédié afin de détecter les animaux
suffisamment tét, constitue une solution efficace, facile a mettre en place et bon marché pour
limiter le risque de collision. Cet avis est partagé par Beaubrun et al. (2001), David (2002),
Weinrich (2004), ACCOBAMS (2005), Beaubrun (2005), Mayol (2005, 2007), Mayol et al.
(2007), Weinrich et Pekarcik (2007), Mayol et al. (2008) et Weinrich et al. (2010).

Dans la Sanctuaire Pelagos, Mayol (2007) note la complémentarité efficace des officiers et
scientifiques (2 officiers et 1 observateur dédié) pour la détection des grands cétacés depuis
les NGV. Il précise qu'un observateur dédié a bord de navires de commerce, détache des
impératifs de la navigation et placé stratégiquement pour limiter les impacts ergonomiques,
améliorerait la détectabilité des grands cétacés de jour (Mayol, 2007). D’aprés Mayol (2007),
par bonne visibilité, les principaux éléments susceptibles de perturber I'attention des officiers
et d’étre trés dommageables pour la détectabilité lointaine a bord des NGV sont les
suivantes :

e zones d'ombre créées par les montants de sabords (épais de 26 cm au lieu de 15 cm
comme préconisé par Le Bouar et Chauvin, 2000) couvrant une partie de I'angle de
détection utile ;

e couleurs soutenues et brillance des plafonds des passerelles engendrant des
reflets et une fatigue visuelle prématurée;

e éloignement des commandes entrainant de la fatigue et des temps de non veille du
plan d'eau par les officiers ;
écrans solaires tachés de sel et marqués de plis amoindrissant la visibilité ;

o fragilité et mauvaise utilisation des essuie-glaces et de leur systeme d’aspersion
d’eau douce ;

64 paragraphe 5.1.

% Un protocole, visant a évaluer l'efficacité d’'un léger changement de route des ferries pour limiter le risque de
collision avec les cétacés précédemment détectés dans la zone par des observateurs dédiés, est proposé et
détaillé dans Panigada et Leaper (2010). Cependant, d’aprés Panigada et al. (2010), une telle mesure de
déroutage ne semble pas étre compatible avec les déplacements spatio-temporels des rorquals communs en
Méditerranée et ne permettrait donc pas de réduire les collisions.
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e probléeme d’étanchéité provoquant une pénétration du sel a l'intérieur du double
vitrage ;

¢ retentissement intempestif des alarmes de bord ;

¢ surveillance permanente de I'écran du systéme de vision nocturne a amplificateur de
lumiere (NVS) par un observateur dédi€, comme stipulé par le code HSC (IMO, 2000)
et VISTAR NVS (1995) non respectée ;

o moyens électroniques trés développés nécessitant plus d’attention et de vigilance
(Ministere Frangais de la Défense, 1998) ;

e dérangements (exercices de sécurité, accompagnement des nouveaux officiers
imposé par la conception des passerelles des NGV étudiés, réglages de stabilisation
pour palier a un probleme de vibration a bord) et disfonctionnements techniques
divers (moteurs et turbines a gaz, circuit de refroidissement, carte électronique,
commande de barre).

Le Laboratoire de Santé Publique de la faculté de Médecine de Marseille a d’ailleurs montré
que les contraintes de navigation a bord des NGV ont un impact plus important sur la
vigilance du personnel navigant qu’a bord des car-ferries classiques (Mayol, 2007).

Dans le cadre du programme visant a limiter les collisions entre les navires et les baleines
franches sur la cbte est des Etats-Unis, les navigateurs sont encouragés a poster un
observateur (capable d'identifier des baleines franches) lorsqu’un animal a été observé dans
un rayon de 20 MN autour du navire. De plus, parmi les mesures préconisées d’urgence par
Carrillo et Ritter (2010) pour réduire le risque de collisions entre cétacés et ferries, la mise en
place d’observateurs dédiés est une priorité.

Le recours a des observateurs dédiés a bord des navires pour limiter le risque de collision
avec les grands cétacés est un procédé expérimenté a travers le monde. En effet, un tel
dispositif a déja été mis en place :

e sur un ferry dans les eaux espagnoles (De Stephanis et Urquiola, 2006) ;

e sur un ferry reliant les iles d'Hawaii, durant la saison de présence des baleines a
bosse, ou, deux observateurs dédiés formeés étaient en permanence sur la passerelle
(IWC, 2008 ; Fast Ferry International, 2009). Aucune collision ne se serait produite
duran;t36 les deux années d’existence de I'Hawaii Super Ferry (Abramson et al.,
2009)™ ;

e sur un navire d'une compagnie de navigation d’Asie du nord, ou, dans le cadre de
son plan de protection pour les mammiféres marins, des observateurs dédiés sont
présents a bord (IWC, 2008) ;

e sur plusieurs lignes de ferry reliant la Corse et la Sardaigne a la France et I'ltalie pour
également collecter des données sur l'abondance des différentes espéces de
cétacés dans la région (Arcangeli et al., 2012b ; Arcangeli et al., 2012c ; Di-Méglio et
al., 2012) ;

e sur les navires de croisiere du Parc National de Glacier Bay en Alaska, ou, depuis
juillet 2006, le service du Parc a mis en place des observateurs dédiés embarqués
pour étudier les interactions entre les navires et les baleines a bosse et rapporter des
éventuels cas de collision (Bettridge et Silber, 2008).

D’aprés Weinrich et Pekarcik (2007), un observateur dédié est capable de détecter un
animal a une distance plus importante (> 400 métres) que le capitaine du navire. Depuis
2001, le Whale Center of New England a mis en place des observateurs dédiés a bord des
navires a grande vitesse entre Boston et Provincetown aux Etats-Unis. Sur 311 observations
de grands cétacés, 211 (67,8 %) ont été faites par I'observateur dédié, 87 (27,9 %) par le
capitaine, et 13 (4,1 %) par les autres membres de I'équipage. L'étude de Weinrich et

% D’aprés Abramson et al. (2009), des animaux auraient été évités de justesse en 2008, durant la saison des
baleines a bosse.
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Pekarcik (2007) met ainsi en valeur ['utilité d’un observateur dédié embarqué. Alors
gu’aucune collision n’a eu lieu avec la présence d’'un tel observateur a bord, un ferry d’'une
compagnie concurrente, empruntant la méme route, et ne disposant pas d’observateur, est
rentré en collision avec un rorqual commun.

Afin de mettre en place des mesures de gestion adéquates, il est essentiel d’identifier, au

préalable, les zones les plus fréquentées par les grands cétacés ou le risque de collision est
important.

3. Détermination de zones a risque

Le Canada et les Etats-Unis encouragent la mise en place d'études pluriannuelles (telles que
Knowlton et al. (2002) et Leeney et al. (2009)) afin de déterminer la distribution et les
déplacements spatio-temporels des grands cétacés. D’aprés Brown et al. (2009) et Reeves
et al. (2007), ce type d’information permet d’identifier des zones d’habitat préférentiel pour
les animaux afin de mettre en place des mesures de gestion adaptées®’. En Méditerranée,
des travaux sur les relations entre la distribution des grands cétacés et les variables
environnementales ont été réalisés (Dubroca et al., 2003 ; Dubroca, 2004 ; Littaye et al.,
2004 ; Laran et Gannier, 2005 ; Panigada et al., 2005 ; Laran et Gannier, 2008 ; Panigada et
al., 2008b ; Cotté, 2009 ; Praca et al., 2009 ; Azzellino et al., 2012). Derniérement, le Centre
Commun de Recherche (Joint Research Centre, JRC) de la Commission Européenne a
développé un modéle de prévision d’habitats potentiellement favorables pour le nourrissage
des rorquals communs en Méditerranée occidentale et une partie des eaux atlantiques
européennes. Les zones d’habitats favorables sont essentiellement estimées par la
présence de fronts superficiels de chlorophylle a et de température. Basé sur une décennie
de données de présence de rorquals communs en Méditerranée nord-occidentale (2000-
2010), les tests de validation du modele ont montré que 80 % des positions de rorquals sont
a moins de 10 km de Ihabitat potentiel donné par le modéle (Druon et al, 2012).
Opérationnel depuis 2010, une nouvelle version du modele mise en place en juillet 2013
repose uniquement sur la chlorophylle a, les données satellites de température trés
superficielles pouvant générer du bruit et créer une fragmentation artificielle de I'habitat
potentiel (Jean-Noél Druon, comm. pers.)

Dans un méme temps, des études sur le trafic maritime (nombre, types, destinations, vitesse
et trajectoires des navires) telles que Ward-Geiger et al. (2005), Di-Méglio et David (2006),
Di-Méglio et al. (2010) et David et Di-Méglio (2010) sont essentielles. Elles permettent, entre
autres, de visionner les zones de forte concentration des navires, d’identifier les ports les
plus fréquentés et de considérer ces données dans la mise en place de mesures de gestion
(création d’outils éducatifs adéquates, sélection des ports dans lesquels seront distribués
ces outils).

Dans le cadre d'une étude globale pour combiner des informations d’abondance des
différentes populations de cétacés, leur utilisation de I'habitat et les activités humaines dans
la région, I'Université des Acores collecte depuis début 2013 les données AIS afin de
caractériser le trafic maritime dans l'archipel. Il s’agit d’'un travail préliminaire ayant pour but
d’identifier des zones a risque de collision élevé et faible (Rui Prieto, comm. pers.).

Par ailleurs, la combinaison des données spatio-temporelles sur la distribution des grands
cétacés et le trafic maritime®, permet :

 par exemple, les prospections aériennes de la NOAA ciblent prioritairement les zones les plus fréquentées par
les baleines franches.

& Exemples de travaux sur la distribution des animaux et le trafic maritime : Modéles développés par Garrison
(2005), Nichols & Kite-Powell (2005), Fonnesbeck et al. (2008), Williams & O’Hara (2010), Evans et al (2011),
ainsi que I'étude de David (2005).
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d’estimer I'impact du trafic maritime sur les cétaceés ;

e de déterminer et modéliser les risques spatio-temporels de collision entre le trafic
maritime et les grands cétacés ;

e de cartographier les secteurs ou le risque de collision est important ;

o d’estimer la probabilité de collision ;

e d’instaurer des mesures de gestion adéquates visant a réduire la probabilité de
rencontre entre les grands cétacés et les navires et donc a limiter le risque de
collision ;

o d’évaluer le bon respect par les navigateurs, et l'efficacité des mesures mises en
place.

D’aprés la CBI, avec un nombre important de données sur la distribution des cétacés et le
trafic maritime, la mer Méditerranée représente une région pilote idéale pour déterminer des
zones a risque (IWGC, 2008).

En combinant des données sur la distribution et I'abondance relative des grands cétacés et
sur l'intensité du trafic des grands navires (ferries, NGV et navires marchands), David et Di-
Méglio (2010) ont déterminé des zones de risque de collisions pour les rorquals communs et
les cachalots au sein du Sanctuaire Pelagos, en fonction du degré d'exposition des animaux
au trafic maritime (Figure 11). Les auteurs ont ainsi pu mettre en évidence des zones ou le
risque de collision était particulierement élevé et estimer qu’'un navire peut potentiellement
croiser 7 rorquals et plus d’'un cachalot en une journée d’été dans le Sanctuaire.

Suite au développement des lignes de ferries et de NGV aux lles Canaries (Rodriguez et al.,
2005), le nombre de collisions a considérablement augmenté ces derniéres années (Ritter,
2007 ; Carrillo et Ritter, 2010 ; Ritter, 2010). Ce constat est particulierement vrai pour les
cachalots. D’aprés Carrillo et Ritter (2010), I'archipel des Canaries est une des régions du
monde les plus concernées par les collisions entre les cétacés et les navires, et nécessite la
mise en place de mesures de gestion a court terme. Le modele de prédiction de Tregenza et
al. (2000), décrit plus bas, estime que chaque globicéphale (Globicephala melas) présent au
large des cbtes de Tenerife risque de rentrer en collision avec un navire 1,7 fois par an. Afin
de limiter les collisions dans l'archipel des iles Canaries, Ritter (2007) a réalisé un travail
similaire a celui de David et Di-Méglio (2010), visant a déterminer des zones a risque via la
superposition des cartes de trafic des ferries et des régions fréquentées par les cétaces
(Figure 12).
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Figure 11. Risque de collision dans le Sanctuaire Pelagos durant la période estivale pour les rorquals
communs et les cachalots et a) les grands navires ; b) les ferries ; c) les ferries rapides ; d) les navires
marchands (David et Di Méglio, 2010).
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Figure 12. a) Carte des routes des différents types de ferries opérant dans l'archipel des Canaries ; b)
Carte des Zones Spéciales de Conservation (ZSC) et des habitats préférentiels pour les cétacés
inspirée de Boehlke (2006); c) Zones a risque « primaires » et « secondaires » en termes de
collisions entre les cétacés et les ferries (Ritter, 2007).

Williams et O'Hara (2010) ont réalisé un travail similaire le long des cétes de Colombie
britannique en superposant des cartes de distribution de plusieurs especes de grands
cétacés (rorqual commun, baleine a bosse et orque Orcinus orca) et des cartes de trafic
maritime afin de faire apparaitre les zones ou le risque de collision est élevé pour chacune
de ces trois especes (Figure 13). Evans et al. (2011) ont réalisé une étude semblable dans
I'Atlantique Nord-Est.
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Figure 13. Surface de densité pour les rorquals communs, baleines a bosse et orques résidents
(colonne de gauche), et surface d’intensité pour les interactions cétacés-navires (colonne de droite,
Williams et O'Hara, 2010).

Un autre modéle (Figure 14) de calcul de risque de collisions (Tregenza et al., 2000 ;
Tregenza, 2001) consiste a évaluer le nombre théorique d’animaux se trouvant sur la route
d’un navire a une période donnée. Ce calcul se base sur les cing hypothéses suivantes :
e la partie vulnérable du rorqual peut étre représentée par une ligne de la méme
longueur que I'animal ;
e [orientation de I'animal par rapport a la direction du navire est aléatoire ;
e [l'animal ne réagit pas au navire et ne tend pas a se mettre sur ou en-dehors de sa
route ;
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e |a route suivie par le navire rencontre une densité de rorquals identique a celle d’'une
zone plus large sur laquelle un recensement a permis d’obtenir une estimation de
densité ;

¢ les navires ne manceuvrent pas pour éviter les grands cétaceés.

na Calculator for whale strike risk from fast ferries i [m} ﬁ

Ferry hiansects per year 2920 Y

Length of fery transect in km 11 D

Hull width i m 7 W
Mean M of whales per sq.km kN P
Length of whals in m 4 L

Percentage of whale time very near suface |34 T

M = (W + QEALIDTP* 10
Whales in path of ferry each year = 327

Percentage of whales in a square of side D crossed by the
specified transect that lie in the path of the ferry each year= 855

Figure 14. Modele informatique développé par Tregenza et al. (2000), permettant d’estimer le nombre
d’animaux se trouvant sur la route d’un navire a une période donnée.

La formule n = (W + 0,64L) * (D/1 000) * Y * P * T prend en compte les 6 variables suivantes

W = largeur de la coque du navire a la ligne de flottaison, en metres ;

L = longueur du rorqual, en métres ;

D = longueur moyenne des trajets en kilometres ;

Y = nombre de rotations des NGV au cours de la période considérée ;
P = densité de population du rorqual en individus par kilométre carré ;
T = 0,3 : fraction des 30 % de temps passé en surface par I'animal.

A ce jour, les limites (ex : nombre important d'hypothéses) que présente ce modele ne lui
permettent pas d'étre utilisé comme un outil de gestion avéré et fiable (Mayol, 2007).

Un autre modéle informatique a été développé par Clyne et Leaper (2004) afin d'estimer le
pourcentage de chances que des navires de différents types (ferries, cargos, navires de
péche, de 30 a 340 m de long), navigant a différentes vitesses (de 10 a 20 nds), parviennent
a éviter d’entrer en collision avec des baleines franches. Cette étude montre que, malgré des
conditions optimales (bonne visibilité, identification des animaux instantanée, manceuvre
appropriée), les navires de plus de 300 meétres ont du mal a réduire de plus de 30 % leurs
probabilités de percuter un grand cétacé. Ce type d’'information est utile dans l'instauration
de dispositifs de protection (choix des types de navires concernés par la mesure,
détermination de la vitesse maximale de navigation devant étre imposée ou préconisée).
D’aprés Clyne et Leaper (2004), ces résultats, obtenus a partir de données propres aux
baleines franches, sont valables pour un grand nombre de grands cétacés.

Enfin, la Direction de la Faune et de la Flore Sauvages de la province du Chubut en
Argentine est également en train de cartographier les zones de risque de prises
accidentelles dans les filets, de collisions et de marées noires dans cette province ou les
baleines franches de I'Atlantique Sud (Eubalaena australis) viennent se reproduire (IWC,
2012e).

D’autres mesures de gestion visant a limiter le risque de collision entre les grands cétacés et
les navires consistent a modifier les procédures de navigation.
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4. Modification des procédures de navigation

D’apres Reeves et al. (2007), a court et moyen terme, le seul moyen de réduire les collisions
entre les grands cétacés et les navires est de limiter leur coexistence dans I'espace et dans
le temps. Pour ce faire, de nombreux travaux (USCG, 2006a ; Kite-Powell et al., 2007 ; Elvin
et Taggart, 2008 ; Fonnesbeck et al., 2008) recommandent de modifier les procédures de
navigation (changement de route de navigation, réduction de la vitesse, manceuvre
d’évitement, etc.) pour limiter les risques de collision entre les navires et les grands cétacés.

4.1. Déroutage

D'apres Silber et al. (2008), la solution la plus efficace pour réduire le risque de collisions
entre les cétacés et les navires consiste a limiter les zones ou ils coexistent. Ainsi,
différentes mesures de déroutage des navires ont été instaurées a travers le monde.

4.1.1. Modification du Dispositif de Séparation du Trafic

En vue de limiter les abordages en mer, certaines régions, ou la navigation est dense,
disposent de voies de navigation obligatoires, appelées Dispositif de Séparation du Trafic ou
DST® (IMO, 1972). Dans un objectif de protection des grands cétacés, plusieurs
modifications de DST ont été instaurées a travers le monde.

e Modification de DST aux Etats-Unis

Les baleines franches de I'Atlantique Nord comptent parmi les especes de grands cétacés
les plus menacées d'extinction” (Caswell et al., 1999 ; IWC, 2001 ; Kraus et al., 2005). Les
collisions avec les navires représentent la principale cause de mortalité de ces animaux
(Kraus, 1990 ; Knowlton et Kraus, 2001 ; Kraus et al., 2005 ; Kraus et Rolland, 2007 ; Moore
et al., 2007 ; Van der Hoop et al., 2012).

Des études pluriannuelles, réalisées par le NMFS de la NOAA sur la distribution spatio-
temporelle des baleines franches de I'Atlantique Nord ont permis de déterminer des zones a
forte densité d’animaux’'. Lorsque ces derniéres chevauchent les régions fréquentées par le
trafic maritime, des routes de navigation alternatives sont proposées’. Continuellement
révisées et mises a jour en fonction de la distribution des animaux (Russell et al., 2001), ces
mesures visent a limiter le risque de collision tout en considérant les enjeux économiques,
sécuritaires et environnementaux liés a la mise en place d’'un tel dispositif (Russell et al.,
2001).

Plusieurs années d’études ont montré que le DST au large de Boston traversait une zone a
forte densité de baleines franches. En mars 2006, une proposition de modification de ce DST
a ainsi été soumise par les Etats-Unis et mise en place par 'OMI en 2007 (IWC, 2007 ; Silber
et al., 2008). Cette proposition consistait a dévier le DST (Figure 15) et réduire les deux
lignes de trafic de 0,5 MN chacune. D'aprés la NOAA, ces modifications permettraient de
réduire le risque de collision avec les baleines franches et les autres grands cétacés de la
zone de respectivement 58 % et 81 % (IMO, 2006 ; Silber et al., 2008).

% En anglais : TSS : Traffic Separation Scheme
70 | es baleines franches de I'Atlantique Nord sont classées comme étant « menacées » sur la Liste Rouge de
I'UICN (Reilly, S.B. et al., 2012) et leur effectif est estimé a 300-350 individus (Kraus et al., 2005).

" Ces régions géographiques sont étendues et concernent, au nord (de janvier & mi-mai) : la baie du Cap Cod, la
baie du Massachusetts et le sanctuaire marin national de Stellwagen Bank, et, au sud : les cétes de Floride et de
Géorgie. Les baleines franches sont présentes et migrent entre les eaux du centre de la Floride au sud de la baie
de Fundy.

72 En conformité avec le General Provisions on Ship's Routing de I'OMI présenté sur le site :
http://www.tc.gc.ca/eng/marinesafety/tp-tp 1802-part2-1926.htm
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Figure 15. Distribution et densité des baleines franches et Dispositif de Séparation du Trafic actuel
(trait plein) et passé (pointillés) a I'approche du port de Boston, Massachusetts (figure extraite de :
http.//scimaps.org/maps/map/realigning the bosto 88/).

En 2008, une nouvelle proposition consistant a réduire (passer de 2 MN a 1,5 MN) la largeur
des deux lignes nord-sud du DST a l'approche du port de Boston (USCG, 2006a ; IWC, 2008
; Silber et al., 2008) a été soumise par les Etats-Unis a 'OMI. Cette proposition a été
approuvée par 'OMI et est entrée en vigueur en juin 2009 (IWC, 2008 ; Bettridge et Silber,
2009).

Sur la cbte ouest, une mesure similaire vient d’étre mise en place prés du Sanctuaire Marin
de Channel Islands. Cette région est une zone importante de nourrissage pour les baleines
bleues ainsi que plusieurs autres especes également sensibles aux collisions (baleine a
bosse et rorqual commun notamment). L’ancien DST chevauchait en partie cette zone de
nourrissage et plusieurs collisions ont été répertoriées chaque année depuis 1988 (Berman-
Kowalewski et al., 2010 ; NMFS, 2011). En appliquant un taux de détection des carcasses
de 17 % (calculé pour les baleines franches par Laist et al. (2001)), Redfern et al. (2013) ont
estimé que 5,9 baleines a bosse, 7,1 rorquals communs et 10,8 baleines bleues auraient
subi une collision chaque année entre 2005 et 2010.

De plus, en 2009, le Conseil sur les Ressources de I'Air de Californie (California Air

Resources Board) a imposé aux navires commerciaux naviguant a moins de 24 MN du
continent I'utilisation d’'un carburant pauvre en soufre (mais plus cher) afin de limiter les
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rejets d’'oxydes de soufre et d’azote (Soriano et al., 2008). Suite a cette loi, un grand nombre
de navires ont quitté le DST en choisissant une route de navigation contournant 'archipel de
Santa Barbara Channel Islands par le sud (McKenna et al., 2012), augmentant ainsi les
risques de collision avec d’autres navires et avec les cétacés. L’année 2009 a d’ailleurs été
la seconde plus importante en termes de collisions pour les rorquals communs dans la
région (NMFS, 2011).

En 2012, une double demande de modification a donc été soumise par les Etats-Unis a
'OMI, suite a I'étude de Redfern et al. (2013) et une étude des Gardes Cdtes visant a limiter
les risques d’accidents, améliorer la fluidité du trafic et réduire les collisions (USCG, 2011).
La proposition visait a déplacer la ligne sud de circulation du DST accédant au port de Los
Angeles-Long Beach d’un mille nautique vers le nord (Figure 16) ainsi qu’a créer un nouveau
DST au sud de I'archipel de Santa Barbara Channel Islands pour les navires choisissant de
contourner l'archipel. Redfern et al. (2013) ont en effet étudié différentes routes de
navigation possibles (Figure 17) et montré que cette solution était le meilleur compromis,
aucune option ne permettant de réduire les risques de collision pour les trois espéces
simultanément. Déja adoptée par le sous-comité de Sécurité de Navigation et le comité de
Sécurité Maritime de 'OMI fin 2012, cette modification a été mise en application au 1° juin
2013 (USCG, 2013). Ce cas d’étude montre cependant la difficulté de gérer le probléeme des
collisions pour plusieurs espéces sympatriques et souligne le fait qu'une mesure de
réduction du risque de collision pour une espéce n'est pas forcément bénéfique pour les
autres espeéces.
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Figure 16. Distribution des observations déxbale)'r;e‘s b/eueé, et ancien (rose) et nouveau (pointil/éé)
DST au large du port de Los Angeles-Long Beach, Californie. Extrait de
http.//channelislands.noaa.gov/focus/management.html
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Figure 17. Options de disposition du trafic étudiées lors de I'étude comparative de Redfern et al.
(2013) par rapport aux risques de collision avec les baleines bleues, rorquals communs et baleines a

bosse.

Une autre modification de DST a également été mise en application le 1* juin 2013 au large
du port de San Francisco. Les trois chenaux de navigation ont été rallongés et leur forme
d’entonnoir a été remplacée par une ligne droite afin de limiter les zones de cooccurrence
avec des zones de péche et de nourrissage pour les baleines bleues et a bosse (USCG,

2013).

Figure 18. Modification de DST au large du port de San Francisco. Ancien

tracés pour les trois chenaux de navigation (USCG, 2013).

(rose) et nouveau (vert)
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Dans le méme contexte, une modification de DST a été mise en place au Canada afin de
limiter le risque de collision entre les baleines franches et les navires.

e Modification de DST au Canada

Le Canada a mis en place un plan de gestion pour la protection des baleines franches de
I'Atlantique Nord (Brown et al., 2009) visant a faire croitre I'effectif des animaux sur trois
générations (IWC, 2010a). Le premier des sept objectifs de ce programme est de réduire les
collisions entre les navires et les baleines franches (Brown et al., 2009).

Dans ce cadre, le DST de la baie de Fundy, entré en vigueur en 1983, a été modifié en 2003
par I'OMI sur la base de 13 années d'étude sur la distribution des baleines franches et des
impératifs liés a la navigation (Figure 19). Cet amendement, qui devrait réduire de 90 % le
risque de collision entre les baleines franches et les navires et de 62 % le risque de collision
|étale dans cette zone (Vanderlaan et al., 2008), a été instauré avec succes et accompagné
d’'une mise a jour des documents maritimes tels que : les cartes marines officielles, les Avis
aux Navigateurs et les Regles de Navigation (Brown et al., 2009).

Nouveau-Brunswick Saint Johis Nouveau-Brunswick Sintohn

oz
g
L

Maine

Maine

Dighy® Dighy®

Nouvelle-

Nouvelle-
Ecosse
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Figure 19. Concentration de baleines franches de 1978 a 2004 et DST avant modification (gauche) et
aprés modification (droite) en 2003. Extrait de htip://www.baleinenoire.ca/shippinglanes-
routesnavigation f.php

D’aprés Porter (2001), un tel dispositif de déroutage pourrait s’appliquer a des routes de
navigations existantes (sans DST) de maniére permanente ou dynamique, en relation avec
la distribution spatio-temporelle des grands cétacés. De tels programmes nécessitent
toutefois une connaissance approfondie et actualisée de la distribution saisonniére des
populations concernées ainsi que la mise en place de vastes campagnes de sensibilisation a
destinées aux personnels de quart.

Un autre exemple de modification du DST a été instauré en Espagne.

e Modification de DST en Espagne

Dans le cadre, d’une part, du projet européen LIFE Nature’” de développement d’un plan de
conservation pour la tortue caouanne (Caretta caretta) et le grand dauphin (Tursiops truncatus)
et, d’autre part, de la mise en place d'un plan de gestion de la Zone Spéciale de Conservation
(ZSC) au sud d’Almeria, le repositionnement du DST au large de Cabo de Gata™ dans le nord-
est de la mer d'Alboran (Figure 20) a été effectué en 2006 (SEC, 2005 ; Tejedor Arceredillo et
al., 2008).

78 Conservation of cetaceans and sea turtles in Murcia and Andalusia (LIFEO2NAT/E/8610), Conservation des
cétacés et des tortues marines dans les régions de Murcie et d’Andalousie.
7 Zone classée Réserve de Biosphére de 'UNESCO.
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Figure 20. Repositionnement du DST a Cabo de Gata au large de I'Andalousie. En rouge : limites de
la ZSC mise en place pour les populations de grands dauphins (Tursiops truncatus) et de tortues
caouannes (Caretta caretta) présentes dans cette région ; En jaune : DST initialement instauré a
5 MN des cotes ; en vert : nouveau DST instauré a 20 MN des cétes (figure extraite de Tejedor
Arceredillo et al., 2008).

Cette mesure, qui vise prioritairement a éviter les collisions entre les nombreux navires
présents dans la zone protégée de Cabo de Gata, bénéficie également aux espéces de
cétacés présentes dans cette région. Le nouvel emplacement du DST est signalé via les
Avis aux Navigateurs et sur les cartes marines internationales. D’aprés Silber et al. (2012),
'analyse des données AIS montre que cette mesure a été complétement respectée par les
navires transitant par Gibraltar et la mer d’Alboran (Figure 21). Tejedor et al. (2010) ont
également observé une augmentation de la densité relative en globicéphales noirs en 2007
et 2008 (résultats plus récents en attente). A noter que I'ancien DST traversait directement la
principale zone de distribution de ces animaux (Tejedor et al., 2010).

FR
e
Po~Jsp 7" - 3
37°0N M A
Almeria, SP
o
------ —
» sl
@ Glbraltar, G1 - o 7 T s e R
36°0N SR T
Ceuta, SP
@ Melilla, SP
—— "Off Cabo De Gata" Traffic Separation Scheme (2006)
o'N | S e 3
35°0'N "Off Cabo De Gata" Traffic Separation Scheme (1998) Tiemcen, AG
- - -~ Likely Vessel Traffic Corridor Prior to 2006
* | Vessel Locations (2006-2009)
% Oujda, MO o
W- E r e 1 Nautical Miles
0 30 60
s
T T T T T
5°0W 4°0W 30w 2°0wW 1°0W

43



Figure 21. Ancienne trajectoire du DST de Cabo de Gata en pointillés et routes des navires depuis le
déplacement du DST d’apres les données AlS (Silber et al., 2012).

La mise en place de Routes de Navigation Recommandées ou Obligatoires est une autre
mesure de déroutage visant a limiter le risque de collision entre les navires et les grands
cétaces.

4.1.2. Routes de Navigation Recommandées ou Obligatoires

En novembre 2006, basé sur les recommandations des études des routes d’accés aux
ports” des Gardes Cétes américains (USCG, 2006a), la NOAA a instauré un systéme de
Routes de Navigation Recommandées dans les régions les plus fréquentées par les baleines
franches dans la Baie du Cap Cod et au large de trois ports des Etats de Géorgie (port de
Brunswick) et de Floride (ports de Jacksonville et de Fernandina, Figure 22). Ce systeme
vise a réduire le trafic maritime dans les zones d'habitat des baleines franches et a optimiser
la sécurité en mer tout en limitant les impacts sur l'industrie maritime. Le NMFS de la NOAA
estime que si les navires empruntent ces routes de navigation, le risque d’interaction entre
ces derniers et les baleines franches pourrait étre réduit de 37 a 45 % au large de la baie du
Cap Cod (Nichols et Kite-Powell, 2005), et respectivement de 16 %, 26 %, 32 % pour les
ports de Brunswick, Jacksonville et Fernandina (Garrison, 2005). Les navigateurs sont
informés de la présence des Routes de Navigation Recommandées via les Avis aux
Navigateurs locaux, le U.S. Coast Pilot’®, le site internet de la NOAA”" ou sur la charte
nautique actualisée de la Baie du Massachusetts” (Turner et Robinson, 2008).

”® Port Access Route Studies ou PARS. Les propositions concernant le déroutage des navires nécessitent, en

amont, que les Gardes Cotes américains réalisent une étude des routes d'acces au port en accord avec 33 USC

1223 (Document disponible en ligne sur le site : http://vlex.com/vid/sec-vessel-operating-requirements-19222908)

gFfussel/, 2001).

® Le U.S. Coast Pilot est un document rassemblant des informations sur les conditions environnementales, les

dangers a la navigation et les réglementations spécifiques a certaines régions. A ce jour, les capitaines de

navires commerciaux de plus de 1600 tonnes (tonnage brut) se doivent d’avoir ce document a bord lorsqu'ils

opérent dans les eaux territoriales américaines. Les extraits du Coast Pilot relatifs a la conservation des baleines

franches sont disponibles en ligne sur le site :

http.//www.nero.noaa.gov/shipstrike/doc/US %20Coast%20Pilot%20Extract.htm
http.//www.nmfs.noaa.gov/pr/shipstrike/routes.htm

78 | a version électronique de cette charte nautique est disponible en ligne sur le site :

http//www.noaa.gov/charts.html
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Figure 22. Routes de navigation recommandées dans la Baie du Cap Cod et au large des cétes des
Etats de Géorgie et de Floride.

Le NMFS souhaite étudier le respect par les navigateurs du dispositif de Routes de
Navigation Recommandées et envisage, au besoin, de le réglementer (USCG, 2006b ;
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Reeves et al., 2007). En réponse a ce souhait, Lagueux et al. (2011) ont étudié le respect de
ces mesures au large des ports de Géorgie et de Floride. En utilisant les relevés AIS de
2005 a 2009, ils ont montré que ces mesures ont été respectées de fagon croissante au fil
des années, jusqu’a atteindre 96 % en 2009 (Figure 23). Avec un tel taux de respect, cette
mesure permettrait de réduire le risque de collision de 54 % (Lagueux et al., 2011).

Year 2

Density of AIS tracks

I —— Recommended routes 0 15 30km
0 04 16 44 111 244 I

Km of vessel tracks km™
Figure 23. Densité des relevés AIS au niveau des Routes de Navigation Recommandées (en noir) a
I'entrée des ports de Géorgie et de Floride (Year 1, 2, 3, 4 : hiver 2005-06, 2006-07, 2007-08 et 2008-
09 respectivement). D’apres Lagueux et al. (2011).

Par ailleurs, des dispositifs de routes de navigation obligatoires peuvent étre instaurés dans
certaines régions. C’est le cas du Parc National de Glacier Bay en Alaska ou les premiers
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impacts des navires™ sur les baleines & bosse ont été constatés en 1978. Depuis, des
mesures de gestion du trafic maritime ont été mises en place par le Service du Parc de cette
région®. Ces mesures comprennent un programme de recherche et de monitoring des
animaux®' ainsi que différents types de réglementation (limitation de vitesse®, déroutage des
navires®, mise en place de permis®).

Depuis 1979, les zones de Glacier Bay ou la probabilité de présence des baleines a bosse
est élevée (« Whale Waters ») sont soumises a des réglementations de vitesse et de
déroutage obligatoires afin de réduire 'impact du trafic maritime sur les animaux.

A I'entrée de Glacier Bay, zone de forte densité de baleines a bosses, les navires doivent se
maintenir a une distance minimale de 1 mile (1,6 km) des cbtes entre le 15 mai et le 30
septembre.

De plus, dans les zones de présence des baleines (Figure 24), les navires de plus de
5,5 métres doivent se maintenir a une distance minimale de 1 MN des cbtes. Lorsqu’ils
traversent des régions étroites, ces mémes navires doivent naviguer au centre du couloir de
navigation. Toutes les régulations spécifiques aux zones de présence des baleines a bosse
sont détaillées dans Abramson et al. (2009).

Les navigateurs sont informés de ces réglementations par le biais des communiqués de
presse du service du Parc, des cartes de la NOAA, des émissions radios quotidiennement
diffusées par le service du Parc ainsi que des prévisions météorologiques et des contacts
VHF avec le service du Parc.

Boating Guide

Figure 24. Zones fréquentées par les baleines a bosse (« Whale Waters », Abramson et al., 2009).

7 Surtout des navires de croisiére d’au moins 2 000 tonnes brutes certifiés pour transporter plus de 12
passagers.

g L’historique des mesures de gestion successivement instaurées est décrit dans Abramson et al. (2009).

8 Mis en place depuis 1981, ce programme vise & étudier I'abondance des proies et la distribution spatio -
temporelle des baleines a bosse et les interactions entre les navires et les baleines (ex : Baker & Herman, 1989).
Les réglementations mises en place sont basées sur les informations découlant de ces études.

& cf. paragraphe 5.

8 cf. paragraphe 4.1.

‘4 cf. paragraphe correspondant 10.1.
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Enfin, en Argentine, le ministére en charge de I'environnement et la province du Chubut ont
mis en place toute une série de mesures afin de réduire le risque de collision entre les
navires et les baleines franches de I'Atlantique Sud dans la région de la Péninsule Valdes
(IWC, 2012¢). En particulier, un couloir de navigation recommandé a été mis en place afin
de limiter la probabilité de rencontre entre les navires et les animaux (Figure 25). Cette
disposition est valable de mai a septembre, et la vitesse de navigation y est également
réglementée®® (Disposicion Madr, RIA N°069/09 complétée l'année suivante par la
Disposicion Madr, RIA N280/10).

Navigation is pronibited is this
zone by law 4098 Chubut
province Local Legistation
Prefectura Puerto Hadryn

Recommended .

. Havigation
. Gomidor

| | i .
Figure 25. Chenal de navigation proposé dans le Golfo Nuevo au sud de la Péninsule Valdes (jaune).
En rouge, zone interdite a la navigation (IWC, 2009a).

D’autres dispositifs de déroutage, consistant a délimiter des Aires Saisonniéres a Eviter, ont
été mis en place a travers le monde.

4.1.3. Aires Saisonniéres a Eviter (Seasonal Areas To Be Avoided,
ATBA)

Ce dispositif consistant a contourner les zones a forte concentration de grands cétacés a été
instauré dans différentes régions du monde.

e ATBA aux Etats-Unis

En 2008, une proposition, visant a mettre en place une ATBA pour limiter le risque de
collision entre les baleines franches et les navires dans le Great South Channel au large de
Boston, a été soumise a I'OMI par les Etats-Unis (IMO, 2008). Ce dispositif est entré en
vigueur en juin 2009 (Bettridge et Silber, 2009). Les navigateurs peuvent choisir de
contourner cette zone (Figure 26) et, le cas échéant, devront considérer cette modification
de trajectoire en amont dans leur plan de navigation. Si les navigateurs coopérent, cette
mesure de déroutage devrait réduire de 39 % les rencontres entre les navires et les baleines
franches (Vanderlaan et al., 2009). L'ATBA concerne les navires de plus de 300 tonnes
(tonnage brut) et prend effet chaque année du 1" avril au 31 juillet, période pendant laquelle
les baleines franches fréquentent cette région. La période de validité de cette mesure est
déterminée en fonction de I'écologie de I'espéce (distribution, cycle biologique, migration,

8 Cf. paragraphe 5.3.
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etc.) mais aussi de fagon a minimiser I'impact sur le trafic maritime et optimiser la sécurité en
mer.

Figure 26. En rouge : Zone Saisonniéere a Eviter (Area to be Avoided : ATBA) dans la zone du Great
South Channel au large du Massachusetts (figure extraite de :
http.//www.nmfs.noaa.qov/pr/pdfs/shipstrike/atba chart.pdf).

Une étude préliminaire a été réalisée a I'aide du systéme AIS pour évaluer le respect par les
navigateurs des recommandations de limitation de vitesse® et de déroutage dans des zones
du Great South Channel ou des baleines franches ont été détectées®. Les résultats ne se
sont pas montrés satisfaisants puisque seulement 2 navires sur 40 ont modifié leur
trajectoire pour éviter les zones fréquentées par les baleines franches. Un seul navire a
notablement réduit sa vitesse (Moller et al., 2005). Cela est d’autant plus regrettable que
Merrick et Cole (2007) ont estimé que la mise en place de cette ATBA pourrait réduire le
risque de collision de 63 %. Une nouvelle évaluation du respect des limitations de vitesse ou
de déroutage volontaires pour 'ATBA du Great South Channel est en cours (Greg Silber,
comm. pers.).

D’aprés Firestone (2009), bien que le déroutage des navires dans la zone du Great South
Channel permette de réduire significativement le risque de collision avec les baleines
franches, la route recommandée (480 km de long) est considérablement plus longue que
celle existante (348 km). Ainsi, pour des navires navigants a 20 et 13 nds, le contour de la
région du Great South Channel, augmente la durée de voyage de respectivement plus de
3 heures et demie et 5 heures et demie.

Des mesures de déroutage similaires ont été mises en place au Canada.

e ATBA au Canada

Les deux régions du Canada les plus fréquentées par les baleines franches (le Grand Manan
Basin dans la baie de Fundy et le Roseway Basin sur le plateau néo-écossais) ont été
qualifiées de « Zones de Conservation » en 1993 par l'organisme d’Etat Péches et Océans
Canada (DFO, 2000). La création de cette désignation, non réglementaire, vise a sensibiliser
les navigateurs sur la population de baleines franches de I'Atlantique Nord (Brown et al.,
2009). En effet, les Zones de Conservation apparaissent sur les cartes marines officielles.

& cf. paragraphe 5.1.
8 Right Whale Advisory Zones.
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De plus, des informations sur la présence de baleines franches dans ces deux régions et des
recommandations pour limiter le risque d’interaction entre les navires et ces animaux figurent
dans les regles de navigation de la région atlantique.

Mis en place en 1993, la zone de conservation du Grand Manan Basin ne fait pas partie du
réseau des Aires Marines Protégées (AMP) du Canada, créé par I'application de la Loi sur
les Océans de 1996 (Ministere de la Justice du Canada, 1996). Dans I'éventualité d'une
nomination en tant qu'AMP, Hinch et De Santo (2011) ont évalué a quel point la zone du
Grand Manan Basin répondait aux criteres de désignation des AMP selon [I'Union
Internationale pour la Conservation de la Nature (UICN). D’'une maniére globale, cette zone
correspond bien aux criteres de I'organisation internationale et remplit la plupart des objectifs
de conservation (Hinch et De Santo, 2011). Bien que certains points restent cependant a
améliorer (entre autres I'évaluation des impacts socio-économiques et culturels, la création
d’un plan de gestion avec mesures d’évaluation et I'implication des acteurs locaux dans les
prises de décisions), les auteurs estiment que I'ajout de cette zone dans le réseau des AMP
canadiennes serait trées bénéfique. Cette recommandation va d’ailleurs tout a fait dans le
sens de Mullen et al. (2013) pour qui I'échec des différentes mesures de gestion concernant
les baleines franches de [I'Atlantiqgue Nord réside principalement dans le manque de
connectivité entre les différentes zones protégées dédiées a cette espéce.

En 2007, 'OMI a accepté la création d'une ATBA dans la région du Roseway Basin (IMO,
2007). Mise en place par le Canada en 2008, cette mesure volontaire concerne les navires
de plus de 300 tonnes (tonnage brut) et prend effet chaque année du 1% juin au 31
décembre (Figure 27). D'aprés Vanderlaan et Taggart (2009), cette mesure est
généralement respectée par les navigateurs (71 % d'entre eux, Figure 28) ce qui réduirait de
82 % le risque de collisions mortelles. Toujours d'apres Vanderlaan et Taggart (2009), il est
trés probable que la coopération des navigateurs soit due au fait que cette mesure a été
instauré par I'OMI, organisme des Nations-Unies hautement reconnu a I'échelle
internationale (Roberts, 2005). De plus, d’aprés Firestone (2009), la région du Roseway
Basin étant relativement confinée, le contour de cette zone par les navigateurs ne représente
pas une contrainte majeure (augmentation de la distance de navigation de 8 a 13 km en
fonction de la route du navire initiale). Les navigateurs sont informés de la présence et des
corollaires de cette ATBA via les Avis aux Navigateurs (mis a jour dans I'édition de 2008) et
la carte marine du Roseway Basin (Figure 29).
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Figure 27. ATBA du Roseway Basin et Zone de Conservation du Grand Manan Basin (figure extraite
de: http://www.neagq.org/).
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Figure 28. Aire Saisonniére a Eviter du Roseway Basin (polygone noir) et trajets des navires dans la
région (a) avant son application (1* juin au 31 octobre 2007) et (b) aprés son application (1 juin au
31 octobre 2008, Silber et al. (2012) modifiée depuis Vanderlaan et Taggart (2009).
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Figure 29. Carte marine de la NOAA ou figurent les précautions a prendre au sein d’une Aire
Saisonniere a Eviter (extraite du site : http://www.charts.noaa.gov/OnLineViewer/13260.shtml)

Il est important de noter ici que les mesures de déroutage précédemment décrites
présentent le risque de dévier certains navires (ex: NGV) vers des zones également
fréquentées par les animaux (Reeves et al., 2007). Au-dela du fait que le déroutage requiert
des manceuvres supplémentaires, cette mesure augmente la distance et le temps
nécessaires pour atteindre la destination. Ainsi, comme remarqué par Firestone (2009), ces
modifications de trajectoire entrainent des impacts d’ordre économique (ex : consommation
accrue de carburant), environnemental (ex : émissions accrues de gaz a effet de serre) et
sanitaire (ex : émissions accrues de particules telles que le SOy).
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Entre 2002 et 2005, le colt du développement des mesures de déroutage des navires®,
mises en place par les Etats-Unis dans le cadre du programme de limitation du risque de
collision avec baleines franches de I'Atlantique Nord s’élevait a environ 375 000 dollars par
an (Reeves et al., 2007).

Lorsque le déroutage n’est pas envisageable (contraintes bathymétriques, entrées de ports,

etc.), des mesures de limitation de vitesse peuvent étre instaurées pour limiter le risque de
collision entre les navires et les grands cétacés (Russell et al., 2001 ; Reeves et al., 2007).

5. Limitation de vitesse

La vitesse des bateaux est un facteur déterminant dans la fréquence et la sévérité des
collisions entre les navires et les grands cétacés (Laist et al., 2001 ; Pace et Silber, 2005 ;
Kite-Powell et al., 2007 ; Vanderlaan et Taggart, 2007 ; Van Waerebeek et Leaper, 2008 ;
Wiley et al., 2011 ; Conn et Silber, 2013). En plus d’augmenter la probabilité de mortalité lors
de la collision, 'augmentation de la vitesse d’'un navire réduit la distance de détection des
céetacés (Gende et al., 2011).

D'aprés Jensen et Silber (2004), la vitesse moyenne des navires impliqués dans des
collisions avec des grands cétacés entrainant la blessure ou la mort de I'animal est de
18,6 nds. D’apres Laist et al. (2001), dans 89 % des cas, les grands cétacés sont tués ou
séverement blessés par des navires se déplacant a des vitesses supérieures a 14 nds. Par
ailleurs, des dégats sur les navires ont été constatés a la suite de collisions lorsque ces
derniers naviguaient a plus de 10 nds (Jensen et Silber, 2004). Ces valeurs sont cohérentes
avec celles de Vanderlaan et Taggart (2007), qui ont calculé que la probabilité de mortalité
lors d’'une collision passe de 20 % a 100 % lorsque la vitesse passe de 9 nds a 20 nds et
que cette probabilité augmente le plus entre 10 nds et 14 nds (Figure 30). Le modéle de
Kite-Powell et al. (2007) estime, quant a lui, que le risque de collision entre une baleine
franche et un navire conventionnel se déplacant entre 20 et 25 nds peut étre réduit de 30 %
en limitant la vitesse a 12-13 nds et de 40 % a 10 nds.

De plus, les effets hydrodynamiques causés par les navires de grande taille (> 150 m) sur
les baleines franches (comprenant notamment des forces d’attraction de la baleine au
navire) augmentent avec la vitesse et la diminution de la profondeur (Knowlton et al., 1995 ;
Silber et al., 2010).

Enfin, en Méditerranée, depuis 1996, date de I'introduction des NGV dans cette région, 43 %
des collisions ont impliqué ce type d’embarcation (Panigada et al., 2006a).

% Ce cout comprend essentiellement la réalisation de nombreuses études (études socio-économiques, études
d’impact environnemental, études des routes d’acces aux ports) nécessaires avant la mise en place de telles
réglementations.
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Figure 30. Probabilité de mortalité lors d’'une collision en fonction de la vitesse du navire lors de
I'impact. Basée sur une régression logistique simple (trait noir continu) et sur une régression logistique
adaptée aux distributions de probabilités prédites par la méthode de bootstrap (trait noir discontinu,
Vanderlaan et Taggart, 2007).

Ainsi, d’'aprés Reeves et al. (2007), la réduction de la vitesse des navires est une mesure de
gestion adéquate qui permet a la fois aux opérateurs de mettre en place une manceuvre
d’évitement efficace et aux cétacés de s’éloigner du navire (Abdulla et Linden, 2008 ; Gende
et al., 2011). Suite a ce constat, des mesures de limitation de vitesse ont donc été instaurées
a travers le monde afin de limiter le risque de collision entre les navires et les grands
cétaces.

5.1. Limitations de vitesse aux Etats-Unis

Des mesures de réduction de vitesse (obligatoires ou volontaires) de navigation sont
largement employées aux Etats-Unis. Par exemple, un dispositif de régulation de vitesse de
navigation obligatoire a été établi par la NOAA dans le cadre d’'un programme de réduction
du risque de collision entre les navires et les baleines franches de I'Atlantique Nord®
(Federal Register, 2008). Ce dispositif impose a tous les navires (commerce et plaisance),
de plus de 65 pieds (19,8 m) soumis a la juridiction des Etats-Unis (ou entrant ou sortant
d'un port ou d'une région soumise a la juridiction américaine) de limiter leur vitesse a 10 nds
lorsqu'ils transitent dans des Aires de Gestion Saisonniéres (Seasonal Management Areas,
SMA)®. Situées le long de la cote est des Etats-Unis (Figure 31), ces SMA prennent effet &
certaines périodes de I'année et concernent les régions de mise bas, d'allaitement ou de
route de migration®' des baleines franches (Federal Register, 2008).

89 Ce programme est intitulé en anglais : Ship Strike Reduction Rule.

Sauf lors d’'une manceuvre nécessaire d'un point de vue sécuritaire pour le navire, la navigation,
l'environnement ou I'Homme (recherche ou sauvetage, urgence médicale, procédure d'évitement de tempéte,
conditions météorologiques défavorables, risques de pollution maritime) (Russell, 2001).

Routes empruntées entre les zones de nourrissage et de reproduction des baleines franches.
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Figure 31. Aires de Gestion Saisonnieres (Seasonal Management Areas) mises en place sur la cote
est américaine : a) Région Nord-Est : Baie du Cap Cod du 1% janvier au 15 mai ; Off Race Point du 1¢
mars au 30 avril ; Great South Channel du 1% avril au 31 juillet b) Région Centre : du 1* novembre au
30 avrif” ¢) Région Sud-Est: du 15 novembre au 15 avril (figure extraite de :
http.//www.nmfs.noaa.gov/pr/pdfs/shipstrike/map sma.pdf).

%2 La limitation de vitesse est applicable sur une zone de 20 MN au large de Wilmington jusqu'a Brunswick.
Cependant, d’apres Schick et al. (2009), les Aires de Gestion Saisonniéres ne couvrent aujourd’hui qu’une partie
des zones d’habitat des baleines franches et devraient donc s’étendre sur une zone de 30 MN.
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Le Sanctuaire Marin de Stellwagen Bank couvre en partie deux SMA (Off Race Point et Baie
du Cap Cod) et est de plus traversé par le DST menant au port de Boston (Figure 31a).
Wiley et al. (2011) ont montré qu’une réduction de la vitesse sur 'ensemble du Sanctuaire a
14 nds réduirait de 11 % la probabilité de mortalité lors d’'une collision. A supposant que tous
les navires respectent cette limitation, cette méme probabilité baisserait de 29,4 % avec une
vitesse limitée a 12 nds, et de 56,7 % avec une vitesse limitée a 10 nds.

Entre 2002 et 2005, le colt du développement des mesures de limitation de vitesse
instaurées par les Etats-Unis, dans le cadre du programme de limitation du risque de
collision des baleines franches de I'Atlantique Nord, s’élevait a plus de 330 000 dollars par
an (Reeves et al., 2007). Kite-Powell et Hoagland (2002) ont estimé que dans les SMA, une
limitation de vitesse a 10 nds entrainerait une augmentation de moins de 0,5 % de leurs
colts de fonctionnement (tous types de navires confondus).

Des mesures de limitation de vitesse volontaires sont également en vigueur sur la céte
atlantique américaine. Basées sur des études de distribution interannuelle des baleines
franches, des Aires de Gestion Dynamiques (Dynamic Management Areas, DMA) sont
déterminées par la NOAA. Les navigateurs sont encouragés a éviter ces zones trés
fréquentées par les animaux, ou a y limiter leur vitesse a 10 nds. La liste des DMA
actuellement en place est consultable sur le site internet de la NOAA® et des informations &
leur sujet sont régulierement transmises aux navigateurs via les outils de communication
maritime de la NOAA.

Les zones géographiques et les périodes de l'année concernées par les mesures de
limitation de vitesse sont continuellement révisées et mises a jour en fonction de la
distribution des baleines franches. Les criteres permettant de déterminer les DMA sont
détaillés dans Russell et al. (2001). Reeves et al. (2007) recommandent que la présence
d’'une femelle baleine franche avec son baleineau soit un argument suffisant pour déterminer
ces aires car :
e ces animaux passent plus de temps en surface et sont donc plus vulnérables aux
collisions avec les navires ;
e les méres ont un réle important en termes de reproduction pour la population ;
e sur les sept baleines franches ayant été tuées suite a une collision entre 2001 et
20086, six étaient des femelles.

Par ailleurs, depuis le mois de mai 2005, la NOAA suggére aux navires, via la radio météo
de NOAA, le systtme de Signalement Obligatoire des Navires® ou d’autres moyens de
communication de la NOAA, de limiter leur vitesse a 12 nds autour des zones ou des
baleines franches ont été récemment observées (Reeves et al., 2007). Entre décembre 2008
et juin 2011, 61 DMA ont été mises en place (Asaro, 2012).

Le respect de ces mesures de limitation de vitesse est contr6lé par différents moyens
détaillées dans Russell et al. (2001). Reeves et al. (2007) précisent que le systeme AIS,
permettant d’obtenir des informations sur la vitesse des navires, peut étre utilisé pour
contrOler le bon respect de ces réglementations par les navigateurs. En effet, une étude
pilote, combinant les données acoustiques des bouées installées au large du port de Boston
avec les données de I'AIS sur le trafic maritime a été menée dans le Sanctuaire Marin de
Stellwagen Bank. Cette étude permet d’évaluer en temps réel les interactions entre les
navires et les baleines franches (Reeves et al., 2007). D’aprés Moller et al. (2005) et Reeves
et al. (2007), ce systéme peut étre utilisé dans le choix des mesures de protection (ex :
désignation des DMA) et le contréle de leur bon respect par les navigateurs. Cependant, la
généralisation d'un tel procédé est difficlement envisageable car elle nécessiterait

93 hitp://www.nmfs.noaa.gov/pr/shipstrike/
et paragraphe 6.1.
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l'installation de bouées acoustiques (trés onéreuses) sur un large territoire et la gestion d’'une
quantité importante de données en provenance de I'AlS et des bouées acoustiques (Reeves
et al., 2007).

En 2012, une évaluation de ces regles de limitation de vitesse a montré que leur respect
était faible. Concernant les SMA, seulement 21 % des transits ont été effectués en-dessous
de 10 nds en 2009, 22 % en 2010 et 33 % en 2011 (Silber et Bettridge, 2012). Les auteurs
notent cependant une diminution générale de la vitesse. La proportion de transits ou I'allure
était supérieure a 10 nds sur plus de la moitié du trajet était de 41 % en 2009 contre 22 % en
2011. Ce respect de la limitation de vitesse était encore en augmentation sur 2012 (Greg
Silber, comm. pers.). |l semblerait malgré tout que ces mesures aient permis de réduire le
risque de collision mortelle de 80-90 % avec des niveaux plus proche de 90 % au cours des
deux dernieres années (Conn et Silber, 2013). En effet, une diminution significative de la
vitesse de navigation a tout de méme été observée dans les SMA.

La SMA au large de la Géorgie et de la Floride (Région Sud-Est, Figure 31c) est particuliére
car Lagueux et al. (2011) ont noté que le respect des limitations de vitesse était faible dans
les années ou celles-ci étaient volontaires (entre 9,8 % et 23,2 % entre I'hiver 2005-06 et
'hiver 2007-08), mais le taux de respect est monté a 75 % lorsque ces limitations sont
devenues obligatoires (hiver 2008-09). D’aprés les auteurs, cela représente une baisse du
risque de collision de 38,5 %. A noter que ces limitations de vitesse ont été mises en place
en 2005, soit trois ans avant la désignation de la zone en tant que SMA.

Le constat est similaire pour les DMA ou la moyenne des vitesses, tous types de navires
confondus, était supérieure a la vitesse recommandée de 10 nds. De plus, des manceuvres
de contournement de ces zones n’ont été observées que pour 18 trajets sur un total de 66
trajets analysés. Cependant, les auteurs soulignent l'augmentation du respect de ces
limitations au cours du temps, en particulier en 2011, montrant ainsi I'effet positif des
campagnes de sensibilisation du personnel navigant®. Les auteurs ont par ailleurs estimé a
52,4 millions et 79 millions de dollars les impacts économiques négatifs directs et indirects
totaux résultant des limitations de vitesse ; estimations faites selon les prix respectifs du
pétrole en 2009 et 2011 (Silber et Bettridge, 2012).

Ce dispositif de limitation de vitesse par établissement d’Aires de Gestion Saisonniéres et
d’Aires de Gestion Dynamiques arrivera a échéance le 9 décembre 2013. Cependant, la
NOAA a officiellement demandé en juin 2013 que ces mesures ne soient pas abandonnées
mais au contraire rendues permanentes (Federal Register, 2013). Cette demande a été
soumise a enquéte publique jusqu'au 5 ao(t 2013. Des propositions d’extension des zones
de protection de I'habitat des baleines franches ont d’ailleurs été formulées par plusieurs
auteurs dont Schick et al. (2009), Whitt et al. (2013) ou encore Asaro (2012) qui a mis en
évidence une large zone de présence de baleines franches identifiée par les localisations
des DMA (Figure 32) mais non protégée par le dispositif actuel. Morano et al. (2012)
soulignent également la nécessité de mieux protéger la baie du Massachusetts dans laquelle
des baleines franches ont été détectées par des moyens acoustiques tout au long de
'année, y compris en dehors des périodes de fortes densités (février a mai).

% Cf. paragraphe 9.1.
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Figure 32. Zone de forte densité de DAM et DMA (foncé) en-dehors des trois SMA déja existantes
(Great South Channel, Baie du Cap Cod et Off Race Point). Extrait d’Asaro (2012).

Cette extension serait d’autant plus opportune que l'analyse des mortalités de huit espéces
de grands cétacés de 1970 a 2009, le long de la c6te atlantique du Canada et des Etats-
Unis, tendait a montrer que les mesures obligatoires mises en place dans I'Atlantique Nord-
Ouest par les deux pays n’avaient pas été efficaces pour lutter contre les mortalités d’origine
anthropique (notamment prises accidentelles dans les filets et collisions; Van der Hoop et al.
(2012)). Cependant, les auteurs reconnaissent que I'échelle de 'analyse n’a pas permis de
faire ressortir les tendances positives observées a I'échelle locale (ex: Lagueux et al.
(2011)) et qu’une analyse similaire devra étre conduite courant 2013 afin de mesurer I'impact
des mesures aprés quatre ans de mise en application. L'extension de ces mesures
permettrait un suivi sur une période plus longue et donc une meilleure évaluation de
I'efficacité de cette réglementation.

D’autres régions au large des cOtes américaines sont concernées par des réglementations
de vitesse de navigation. Dans le Pacifique Nord, le Parc National de Glacier Bay en Alaska
en fait partie. Au sein des zones de présence des baleines a bosse (Figure 24), les navires
doivent impérativement limiter leur vitesse a 10 nds. Par ailleurs, a I'entrée de Glacier Bay,
zone ou la densité de baleines a bosses est généralement la plus importante, la vitesse est
limitée a 20 nds entre le 15 mai et le 30 septembre. Lorsque les études réalisées
réegulierement par les biologistes du Parc montrent que les baleines sont distribuées de
maniére homogene au sein de cette région, le haut responsable du Parc limite la vitesse de
navigation a 13 nds (NPS, 2003).

Un autre programme de limitation de vitesse volontaire a été mis en place au large des cotes
du sud de la Californie. En effet, suite a plusieurs collisions en 2007 avec des baleines
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bleues dans cette région (Berman-Kowalewski et al., 2010), le Sanctuaire Marin du Channel
Island et son Comité de Conseil® ont développé des mesures de protection®” pour limiter le
risque de collision avec les grands cétacés du Santa Barbara Channel (Abramson et al.,
2009)%.

Le Sanctuaire Marin du Channel Islands, le NMFS de la NOAA et les Gardes Cobtes
américains recommandent aux navires de limiter leur vitesse a 10 nds dans les couloirs de
navigation desservant les ports de Los Angeles et de Long Beach lorsque les baleines
bleues sont présentes dans la zone. Pour ce faire, un message de prévention est diffusé aux
navigateurs pénétrant dans le Santa Barbara Channel pour les avertir de la présence de
baleines bleues. Il leur est alors recommandé de limiter leur vitesse a 10 nds dans cette
zone (Bettridge et Silber, 2008). Ce message est émis via les Avis aux Navigateurs des
Gardes Cotes et la radio météorologique de la NOAA. Des résultats préliminaires semblent
indiquer que ces recommandations sont généralement respectées par les navigateurs
concernés (Bettridge et Silber, 2008).

Un autre exemple de régulation de vitesse a été mis en place dans le Pacifique pour éviter
les collisions au sein du Sanctuaire Marin pour les Baleines & bosse des lles d’Hawaii®
(Figure 33). Depuis sa création en 1992, ce Sanctuaire est conscient des menaces causées
par le trafic maritime sur les grands cétacés. Plusieurs collisions impliquant principalement
des navires d’opérateurs de whale-watching ont eu lieu dans cette région (Abramson et al.,
2009). Des mesures de protection et un workshop (NOAA, 2003) sur la problématique des
collisions ont été institués par le Sanctuaire'®. Suite a ces collisions, la Pacific Whale
Fundation a monté un programme de recherche afin de mieux comprendre les facteurs
augmentant les risques de collision dans la région en lien avec les rencontres surprises'®' et
les « near-miss » (évitements de justesse). Les rencontres surprises concernent les baleines
faisant surface a moins de 300 metres du bateau et nayant pas été détectées auparavant.
Les résultats montrent, entre autres, que la part de jeunes et sub-adultes dans les
rencontres surprises est significativement plus importante que les autres classes d’age
(Richardson et al., 2011). Quant aux routes de navigation du ferry reliant les fles d’Hawaii,
elles ont été principalement localisées dans les zones de hautes profondeurs, peu
fréquentées par les baleines a bosse. Cependant, lorsque ce dernier pénetre dans des eaux
peu profondes (< 183 metres), sa vitesse doit étre limitée a 25 nds.

% En anglais : Sanctuary Advisory Council.

9 Inspirées de I'expérience du Parc National de Glacier Bay, du Sanctuaire Marin de Stellwagen Bank ou encore
du Sanctuaire Marin pour les Baleines a bosse des lles d’Hawaii.

% Plus d’informations sur les mesures de gestion mises en place pour réduire les collisions au sein du
Sanctuaire Marin du Channel Islands sur le site : http:/channelislands.noaa.gov/focus/alert.html

% En anglais : Hawaiian Islands Humpback Whale National Marine Sanctuary.

100 ¢f. paragraphe 9.1.3.

" En anglais : surprise encounter

58


http://channelislands.noaa.gov/focus/alert.html

Hawaiian Islands Humpback Whale
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Figure 33. Sanctuaire Marin pour les baleines a bosse des iles d’Hawaii, délimité en orange sur la
carte (NOAA, 2003).

Des mesures de limitation de vitesse similaires a celles précédemment citées ont été
instaurées dans le détroit de Gibraltar en Méditerranée.

5.2. Limitations de vitesse en Espagne

Le détroit de Gibraltar est la deuxieme voie de navigation naturelle la plus empruntée au
monde aprés la Manche (De Stephanis et Urquiola, 2006). Plus de 110 000 navires
commerciaux (ferries, NGV, cargos, tankers et supertankers) transitent par ce détroit et le
nombre de compagnies et de routes de navigation sont constante augmentation (De
Stephanis et al., 2005 ; De Stephanis et Urquiola, 2006 ; Tejedor et al., 2010). Les especes
les plus exposées aux collisions dans cette région sont les cachalots et les rorquals
communs (De Stephanis et Urquiola, 2006). Ce phénoméne s’est accentué dés la fin de
l'année 2007 suite a la mise en service du nouveau port commercial de Tanger « Oued
Rmel » (De Stephanis et al., 2005 ; De Stephanis et Urquiola, 2006) entrainant le passage
de ferries et de NGV dans les zones de nourrissage des cachalots (Figure 34).
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Figure 34. Routes maritimes (en noir : les cargos et tankers ; en gris : les ferries et NGV) mises en
place suite a la construction du nouveau port commercial de Tanger et distribution des cachalots dans
le détroit de Gibraltar entre 2001 et 2004 (nombre d'observations par 100 km d'effort dans chaque
case, De Stephanis et Urquiola, 2006).

En vue de limiter le risque de collision entre les navires et les cétacés dans cette region, un
Avis aux Navigateurs a été publié en janvier 2007 par I'Institut Hydrographique de la Marine
espagnole et des mesures ont été instaurées au sein de la zone la plus fréquentée par les
cétacés, encore appelée « Zone Critique » (Figure 35). Ces mesures recommandent aux
navires présents dans la zone de naviguer avec précaution et de limiter leur vitesse a 13 nds
(IHM, 2007) d’avril a aolt. Cet Avis aux Navigateurs est signalé sur les cartes marines
internationales et les navigateurs en sont informés par radio chaque année, d’avril a ao(t,
période durant laquelle la densité des cachalots dans la zone est maximale (Tejedor
Arceredillo et al., 2008).
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Figure 35. Zone critique (rose) pour les cétacés dans le détroit de Gibraltar (Tejedor Arceredillo et al.,
2008).

Une étude, basée sur I'utilisation de théodolites'% et de I'outil AIS a terre, est menée depuis

2009 afin d’évaluer le bon respect par les navigateurs des mesures de limitation de vitesse

92 Instrument généralement utilisé en topographie permettant de mesurer des angles dans les deux plans
(horizontal et vertical) pour déterminer une direction.
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mises en place dans le détroit de Gibraltar par I'organisme CIRCE. Entre juin et juillet, la
vitesse moyenne de trois catégories de navires (cargos, ferries, et NGV) était supérieure a
13 nds (Figure 36). Seuls 45,5 % des cargos, 15,6 % des ferries et 7,1 % des NGV semblent
avoir respecté la limitation de vitesse a 13 nds recommandée dans cette région). Ce résultat
pourrait étre di au fait que certains navigateurs ne seraient pas (ou mal) informés des
réglementations en vigueur dans le détroit de Gibraltar. L’information par VHF de cette
recommandation n’a apparemment jamais été diffusée (Tejedor et al., 2010). Dans le cas ou
les navigateurs ne respecteraient pas, de plein gré, les réglementations instaurées dans
cette zone, le renforcement de ces dernieres devrait étre étudié (ACCOBAMS, 2010). Cette
solution est d’ailleurs préconisée par Tejedor et al. (2010).

5°50" 5°40' 5°30" 520 5°10 5°50" 540 5730 520 5°10

36710 T T = 36°10° 36107 | T T 4 B || T 36°10"

36700 1 36°00° 36°00"
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Figure 36. Suivi de rorquals communs (noir) et de a) ferries a grande vitesse, b) cargos, c) ferries d)
tous les navires dans le détroit de Gibraltar (vert : vitesse < 13 nds, rouge : vitesse > 13 nds, Tejedor
etal.,, 2010).

Par ailleurs, I'étude de CIRCE a montré que les cachalots et les rorquals communs
fréquentaient les eaux de Gibraltar en hiver. Ainsi, comme recommandé par ACCOBAMS
(2010), il serait plus prudent que les reglementations mises en place dans le détroit de
Gibraltar prennent effet toute I'année.

Aux iles Canaries, ou les ferries effectuent jusqu'a 17 000 liaisons par an (Ritter, 2010),
Scheer et Ritter (2013) ont mesuré le bruit de trois types de ferries (classiques, rapides,
NGV) émis vers I'avant du navire. Les résultats ont ainsi montré qu’'un ferry rapide était
détectable a une distance de 1,67 km, un ferry classique a 1,61 km et un NGV a 1,37 km. En
considérant la vitesse de navigation de ces navires, les auteurs ont ainsi pu estimer que les
animaux postés sur la trajectoire de ces ferries avaient respectivement 2,53 min, 3,5 min et
1,38 min pour éviter un ferry rapide, un ferry classique et un NGV. Si cette durée peut
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paraitre suffisante, de nombreuses inconnues telles que les capacités de détection
acoustique des navires par les cachalots, cumulées a 'augmentation du bruit ambiant a la
surface (la ou les animaux sont les plus vulnérables aux collisions) rendent cette information
inquiétante pour les auteurs. Ceux-ci appuient donc les recommandations de mise en place
en urgence de mesures de limitations de vitesse aux Canaries (Carrillo et Ritter, 2010). En
plus des bénéfices évoqués plus haut, cela permettrait dans le cas présent d’augmenter la
durée offerte aux animaux pour sortir de la trajectoire du navire, et donc de réduire la
probabilité de collision. Cependant, cette recommandation est pour linstant restée lettre
morte.

D’autres mesures de limitation de vitesse similaires ont été développées dans d’autres pays.

5.3. Autres exemples de limitations de vitesse a travers le monde

En vue de limiter le risque de collision entre les navires et les baleines franches de
'Atlantique Sud, une réglementation (MADR N°119/08) a été instaurée en Argentine par les
Gardes Cotes. Appliquée dans la Péninsule de Valdes, cette mesure impose aux navires
présents dans la zone, de limiter leur vitesse & 10 nds du 1° juin au 30 novembre (De
Lichtervelde, unpub) dans un couloir de navigation défini'®. Ces mesures font partie d’'un
ensemble de regles mises en place par la province du Chubut et le ministere argentin en
charge de I'environnement (IWC, 2012e).

Au Japon, apres quatre collisions du ferry a grande vitesse « Beetle » avec de grands
cétacés, survenues entre février et mars 2006 le long d’'une ligne reliant I'lle japonaise de
Kyushu a la Corée du Sud, la compagnie JR Kyushu Jet Ferry a décidé de réduire la vitesse
de traversée de 42 nds a 36 nds, allongeant alors de 20 minutes la durée de traversée
normalement de 2h55 (Anonyme, 2007b). Cette réduction, peu significative au regard des
différents travaux sur I'importance de la vitesse dans les risques de collision et de mortalité
du cétacé apres l'impact (Pace et Silber, 2005 ; Kite-Powell et al., 2007 ; Vanderlaan et
Taggart, 2007 ; Vanderlaan et al., 2008 ; Wiley et al., 2011 ; Conn et Silber, 2013), n’a pas
permis d’éviter la collision ayant entrainé la mort d’'un passager en avril 2006 (Anonyme,
2007a). Néanmoins, en 2007, la réduction de vitesse a été limitée aux zones cétiéres de la
Corée du Sud, réduisant I'allongement de la durée du trajet a 10 minutes (Anonyme, 2007b).

Firestone (2009) souligne que les mesures de limitation de vitesse, recommandées dans les
zones ou le déroutage des navires n’est pas envisageable, augmentent le temps de
traversée et le travail de manceuvre a bord, mais réduisent la consommation de carburant et
les rejets de particules polluantes dans I'atmosphere.

En Méditerranée, les compagnies de ferries sont généralement peu favorables a la mise en
place de limitation de vitesse car cela entrainerait un trajet plus long et des décalages dans
les rotations et les périodes de chargement/déchargement. Un allongement de la durée
d’'une traversée déplairait également aux passagers. Pourtant, d’aprés une étude de linstitut
italien ISPRA'® réalisée sur les ferries reliant I'ltalie & la Corse et la Sardaigne, 79 % des
passagers de la ligne Civitavecchia-Golfo Aranci sont préts a rallonger leur trajet de
30 minutes pour protéger les cétacés de Méditerranée (Arcangeli et al., 2012a).

D’autres mesures de protection imposent a certains navires de signaler leur présence
lorsqu’ils pénétrent dans des régions fréquentées par les grands cétacés.

103 of. paragraphe 4.1.2.
194 Instituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale, Institut Supérieur pour la Protection et la
Recherche Environnementale.
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6. Systemes de Sighalement

6.1. Systéme de Signalement Obligatoire des Navires (Mandatory
Ship Reporting System, MISRS)

Dans le cadre de leurs actions pour la conservation des baleines franches, la NOAA, en
collaboration avec les Gardes Cotes américains a mis en place, en juillet 1999, un systéme
de signalement obligatoire’® de présence pour les navires dans certaines zones fréquentées
par les baleines franches (Ward-Geiger et al., 2005 ; Silber et Bettridge, 2006). Cette
réglementation impose aux navires de plus de 300 tonnes (tonnage brut) pénétrant dans ces
zones de se signaler a une station basée a terre et d’indiquer leur position, leur vitesse ainsi
que le détail de leur voyage (destination, route envisagée, etc.). Ces zones se situent au
large de la Nouvelle-Angleterre, des Etats de Géorgie et de Floride (Figure 31)'%. En retour,
les navires recoivent des informations sur la population de baleines franches, les menaces
pesant sur ces animaux, les mesures de précaution a prendre pour éviter les collisions et les
positions des dernieres observations réalisées notamment lors des prospections
aériennes'” (Figure 37).

Figure 37. Exemple de message transmis automatiquement aux navires ayant signalé leur position
dans le cadre du Systéeme de Signalement Obligatoire des Navires.

Le NMFS de la NOAA et les Gardes Cétes ont noté une amélioration constante du respect
par les navigateurs du MSRS (IMO, 2001 ; Silber et al., 2002 ; Reeves et al., 2007). Reeves
et al. (2007) préconisent que les messages transmis aux navires par les Gardes Cotes leur
recommandent également de limiter leur vitesse dans les zones fréquentées par les baleines
franches.

Entre 2002 et 2005, le colt du développement des mesures de signalement obligatoire
mises en place par les Etats-Unis dans le cadre du programme de limitation du risque de
collision avec baleines franches de I'Atlantique Nord s’éléve a plus de 280 000 dollars par an
(Reeves et al., 2007).

% ce systeme est en accord avec la Convention Internationale pour la Sureté de la Vie en Mer 1974 (SOLAS 74)
et répond aux critéres de 'OMI.

1% | e systéme de signalement Whalesouth et Whalenorth concernent respectivement les zones de la céte sud-
est et nord-est des Etats-Unis. Ces deux systemes fonctionnent indépendamment. Whalenorth est applicable
toute I'année alors que Whalesouth prend effet du 15 novembre au 16 avril.

97 pys d’informations sur les prospections aériennes sur le site :
http://www.nefsc.noaa.qov/read/protspp/RightWhale/page2.htmi#h
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Un systéme de report des observations de baleines a été instauré en Atlantique Nord dans le
cadre du programme de protection des baleines franches.

6.2. Systéme de Signalement des Observations de Baleines

Aux Etats-Unis, un systeme de Signalement des Observations de Baleines franches a été
développé sur la céte atlantique des Etats-Unis pour limiter le risque de collision avec les
navires.

Les positions des observations de baleines franches réalisées dans le cadre des
prospections aériennes de la NOAA, ou signalées par diverses sources d’information
(groupes de recherches, Gardes Coétes, navires de la NOAA, navires de whale-watching
navires commerciaux, navires de plaisance, grand public, bouées acoustiques au large du
port de Boston'®, Khan et al. (2009)), sont transmises quotidiennement aux navires par les
Gardes Cotes via différents systémes de communication (NAVTEX, VHF, Avis aux
Navigateurs, e-mails, site internet de la NOAA, fax, Systéme de Signalement Obligatoire des
Navires'®, radio et bouées météo de la NOAA, autorités portuaires). Les navires concernés
sont alors encouragés a accroitre leur vigilance et a limiter leur vitesse a 10 nds dans les
zones d’observation. La Figure 38 présente un exemple de message envoyé aux
navigateurs.

Figure 38. Exemple de message, envoyé le 11 avril 2006, signalant les derniéres positions de
baleines franches et recommandant aux navires d’étre vigilants dans les zones concernées.

D’aprés Reeves et al. (2007), il est important de s’assurer que tous les navires présents
dans les zones concernées par les observations soient informés de la présence de baleines
franches. Or, pour des raisons d’ordre administratif, il s’avére que seuls les navires a
'approche des ports sont informés. Inspiré des études réalisées dans le Great South
Channel’’®, un travail d’évaluation sur le bon fonctionnement et le respect du Systéeme de
Signalement des Observations de Baleines par les navigateurs mis en place sur la cbte est
des Etats-Unis serait nécessaire (Reeves et al., 2007).

198 Cf paragraphe 1.5.1.
99 ¢f. paragraphe 6.1.
"o cf. paragraphe 4.1.3.
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Des systémes de signalements plus fiables d’'un point de vue sécuritaire et plus écologiques,
performants et économiques''’ que les prospections aériennes sont & I'étude (Russell et al.,

2001 ; Reeves et al., 2007).

Parmi les mesures mises en place a travers le monde la modification des opérations des
navires d’Etat semble étre un moyen efficace de limiter le risque de collision.

7. Modification des opérations des navires d’Etat

La loi américaine'™® impose a 'armée, aux Gardes Cétes et & la Navy de faire en sorte que
leurs activités ne mettent pas en danger les especes protégées et leurs habitats (Silber et
Bettridge, 2006 ; Reeves et al., 2007).

Ainsi, les agences fédérales américaines modifient leurs opérations dans les zones
fréquentées par les baleines franches en Atlantique Nord (Tableau 4).

Tableau 4. Actions mises en place par les agences fédérales américaines pour éviter les collisions
avec les baleines franches de I'Atlantique Nord (d’apres Silber et Bettridge, 2006).

Gardes Cotes américains
(USCQG)

o Reéalisation d'une formation sur les enjeux de protection des
baleines franches de I'Atlantique Nord a destination du personnel
navigant ;

e Mise en place d’observateurs dédiés dans les zones fréquentées
par les baleines franches ;

o Recommandations faites aux navigateurs pour que ces derniers
accroissent leur vigilance et ralentissent a proximité des baleines
franches ;

¢ Participation au Signalement des Observations de Baleines ;

o Transmissions via NAVTEX aux navires concernés des messages
de report des positions de baleines franches.

Navy
(USN)

o Recommandations faites aux navigateurs pour que ces derniers
accroissent leur vigilance et ralentissent a proximité des baleines
franches ;

o Evitement des zones fréquentées par les baleines franches dans la
mesure ou cela n’affecte pas une mission capitale ;

e Mise en place d’observateurs dédiés dans les zones fréquentées
par les baleines franches ;

e Dans la mesure du possible, réalisation des missions dans les
zones fréquentées par les baleines franches de jour et par bonne
visibilité ;

¢ Participation au Signalement des Observations de Baleines ;

e Support financier pour les prospections aériennes réalisées dans
le cadre du Systéme de Signalement des Observations de Baleines.

111

Entre 2002 et 2005, le codt du développement des mesures de signalement des animaux mises en place par

les Etats-Unis dans le cadre du programme de limitation du risque de collision des baleines franches de
I’Atlantique Nord s’éleve a plus de 1 280 000 dollars par an (Reeves et al., 2007).

"2 Section 7 de I’'Endangered Species Act. L’Endangered Species Act de 1973 vise a protéger les especes
menacées d’extinction par la croissance et le développement économique non raisonnés.
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e Mise en place d’observateurs dédiés au cours des missions au
large des Etats de Géorgie et de Floride ;
e Dans la mesure du possible, réalisation des missions de jour ;

USACE e Par luminosité ou visibilité réduite, les navires dragueurs de
(United States Arn;%Corps 'T'USACE doivent limiter leur vitesse a 5 nds lorsqu’ils opérent dans
of Engineers' ™) des zones ou des baleines franches ont été observées ;

e A la demande de la NOAA, les contrbleurs du trafic du canal du
Cap Cod avertissent les navigateurs concernés des observations de
baleines franches.

En 2005, la NOAA a contacté toutes les agences fédérales américaines et leur a demandé
de limiter leur vitesse a 12 nds dans les zones fréquentées par les baleines franches. La
majorité d’entre elles appliquent volontairement cette mesure lorsqu’elle ne perturbe pas des
missions capitales (Silber et Bettridge, 2006).

Dans le méme registre, la Marine australienne a instauré des procédures et des formations,
révisées et mises a jour chaque année, pour réduire les perturbations sur les cétacés (IWC,
2007).

A notre connaissance, aucune de ces mesures n’a pour autant fait 'objet d’'une étude pour
évaluer leur efficacité de fagon quantitative.

Un autre outil de gestion, permettant de mettre en place des mesures adéquates pour limiter

le risque de collision entre les navires et les grands cétacés, consiste a créer une base de
données dans laquelle est reporté chaque cas de collision reconnue.

8. Base de données « collisions »

D’aprés Reeves et al. (2007), une base de données « collision » de qualité est un excellent
outil pour développer des mesures de protection efficaces sans perturber 'activité maritime.
L’utilisation d’'une telle base, permettant de recenser les collisions, est également préconisée
par ACCOBAMS (2010).
Les principaux objectifs d’'un recensement des collisions entre les navires et les grands
cétacés sont :
e d'évaluer la menace que les collisions représentent sur les populations de cétacés ;
e de déterminer comment des parameétres tels que la vitesse ou le type de navire
peuvent influencer le risque de collision ;
o d'identifier et de modéliser les zones ou le risque de collision est important et
susceptible d’affecter sérieusement les populations de grands cétacés ;
e de sensibiliser les acteurs a la problématique des collisions, vivement encouragés a
alimenter cette base de données ;
e de mettre en place des mesures de protection appropriées.

Plusieurs ébauches de bases de données ont été réalisées a travers le monde (Laist et al.,
2001 ; Pesante et al., 2001 ; Jensen et Silber, 2004 ; Van Waerebeek et al., 2006). Le besoin
de créer une base commune pour le recensement des collisions entre les navires et les
grands cétacés a été évoqué dans plusieurs rapports techniques (ACCOBAMS, 2005 ; Van
Waerebeek et al., 2006 ; Panigada et al., 2008a) ainsi que par la CBI, TOMI et ACCOBAMS
(Leaper et Donovan, 2009).

13 Corps des Ingénieurs de 'armée américaine.
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Une base de données internationale, facilement accessible, ergonomique et gérée par la
CBI, a ainsi été développée (Van Waerebeek et al., 2006 ; Van Waerebeek et Leaper, 2007 ;
Leaper et Donovan, 2009) et est aujourd'hui en ligne sur le site de la CBI'"*. L'OMI
encourage par ailleurs tous les Etats a alimenter cette base (IMO, 2009). En avril 2013, cette
derniére contenait environ 500 enregistrements vérifiés et validés (Simone Panigada, comm.
pers., Figure 1) et ce chiffre est en augmentation (Panigada et Ritter, 2013). Tres peu de
données ont été directement fournies par les navigateurs (IWC, 2010a). Ce constat devrait
évoluer avec les campagnes de sensibilisation développées par la CBl. En effet, une
brochure de sensibilisation'' sur les enjeux des collisions et l'intérét de les signaler dans la
base de données a été réalisé par le gouvernement belge pour étre distribuée aux acteurs
du secteur maritime (Leaper et Donovan, 2009). Un kakémono présenté pour la premiere
fois & la 27°™ conférence de la European Cetacean Society''® en avril 2013 a également été
congu par la CBI afin de présenter son réle dans I'évaluation, la réduction et la sensibilisation
autour des collisions.

Dans I'archipel des Canaries, Ritter (2007) et Carrillo et Ritter (2010) recommandent la mise
en place d’'un systeme de report obligatoire des collisions afin d’alimenter la base de
données de la CBI.

Un recensement des collisions au sein du Sanctuaire Pelagos en Méditerranée nord-
occidentale est actuellement en cours. A cet effet, un réseau de référents par compagnie
maritime et par port''” et une fiche de report des collisions''® ont été réalisés. Centralisées
par le Sanctuaire Pelagos, les données des fiches de report des collisions diment
complétées sont transmises a la CBI pour étre intégrées a la base de données existante.
L'association italienne Tethys Research Institute a développé un systéme similaire de report
des collisions en ligne'™.

Par ailleurs, certaines régions du globe imposent que les collisions, les manceuvres
d'évitement d'urgence et les approches a moins de 100 métres d’'un grand cétacé soient
impérativement notées dans le journal de bord et immédiatement signalées a un référent.
Pour le cas des iles d'Hawaii, avant la cessation de I'activité du Superferry, le Directeur des
Opérations Maritimes devait étre informé de chaque manceuvre d'évitement d'urgence
(Hawaii Superferry, 2005). En cas de collision avec un cétacé, le commandant de bord se
devait d'avertir, dans les plus brefs délais, le NMFS, les Gardes Coétes ainsi que le
Sanctuaire Marin pour les Baleines a bosse des lles d’Hawaii. Dans la mesure du possible,
le navire impliqué dans la collision devait rester sur le lieu de I'accident et photographier
et/ou filmer I'animal concerné par la collision. Enfin, un rapport écrit devait étre transmis dans
les 24 heures, au Directeur des Opérations Maritimes (Hawaii Superferry, 2005). Par ailleurs,
chaque cas de collision a été recensé et étudié par le Sanctuaire et des organismes d’Etat
mandatés (NOAA Fisheries Pacific Islands Regional Office, NOAA Office of Law
Enforcement).

Sur la cbte est des Etats-Unis, lorsqu’un navigateur est témoin d'une collision avec un
animal, rentre en collision ou rencontre un animal mort, blessé ou pris au piége dans des
filets de péche, il se doit de signaler son observation aux Gardes Cétes par VHF (canal 16)
ou au NMFS par téléphone ou internet sur le site de la NOAA. Les informations précisées

114 '~ http://iwc.int/ship-strikes

Brochure téléchargeable en ligne sur : http-//www.iwcoffice.org/sci_com/shipstrikes.htm

SOCIete Européenne de Cétologie, www.europeancetaceansociety.com

7 Un référent par compagnie de transport maritime et par port (les ports de commerce ainsi que les stations de
p//otage ont été contactés).

D/spon/b/e sur le site : http://www.souffleursdecume.com/etudes collisions.html

? Plus d'informations disponibles sur les sites : http.//www.tethys.org/collisioni/segnala_en.htm et
http://www.tethys.org/collisioni/ download/poster collisions en.jpg
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par le navigateur témoin de l'incident seront transmises par les Gardes Cbtes aux autres
navigateurs.

En Australie, lorsqu’'un cétacé est blessé ou tué dans les eaux du Sanctuaire pour les
Baleines, un rapport doit impérativement étre adressé au ministéere en charge de
'environnement dans les 7 jours suivant l'incident (IWC, 2006). De plus, dans le cadre d’'un
plan national de réduction des collisions, une base de données « collisions » a été
développée en 2012 par le Centre Australien des Mammiféres Marins (Australian Marine
Mammal Centre, AMMC). Calquée sur la base de données de la CBI, elle va permettre de
suivre I'évolution des signalements de collisions et d’augmenter, par ailleurs, le nombre
d’entrées dans la base de données de la CBI (IWC, 2012a).

Similairement, un plan d’'urgence a été développé au Chili pour les navires de péche
confrontés a une collision avec un cétacé (IWC, 2010a). Instauré par la loi de 2008 sur la
protection des cétacés (Loi 20293), cette planification vise a développer un protocole a
suivre en cas de collision (actions a mettre en place, moyens humains a mobiliser, données
a collecter).

D’aprés Vanderlaan et al. (2008), la réduction du risque de collision est fonction de la vitesse

du navire mais aussi de la complaisance des navigateurs. Ainsi, le développement d’outils
éducatifs et de programmes de formation est essentiel.

9. Formations et campaqgnes de sensibilisation

Le respect et I'efficacité des mesures de gestion mises en place (volontaires ou obligatoires)
est fonction de la sensibilisation et de la bonne compréhension des navigateurs (Mayol, 2007
; Reeves et al., 2007 ; Vanderlaan et al., 2008). Des programmes éducatifs ont ainsi été mis
en place dans différents pays.

9.1. Programme éducatif aux Etats-Unis

Aux Etats-Unis, de nombreux outils de communication ont été créés afin de sensibiliser les
navigateurs a la problématique des collisions avec les grands cétacés, et pour les
encourager a respecter les mesures de conservation mises en place (Bettridge et Silber,
2009). Ces outils ont été largement diffusés et les mesures de protection ont été annotées
sur les documents maritimes officiels.

La campagne de communication menée aux Etats-Unis s’étend au-dela du secteur de la
marine marchande et vise également les autorités maritimes (Police Maritime, Gardes Cotes,
etc.), le secteur militaire (Navy), I'industrie de croisiére et la plaisance. Dans le cadre de
cette campagne, plusieurs outils pédagogiques, présentés ci-dessous, ont été créés.

9.1.1.CD-ROM

Un guide de bonne conduite a destination des navigateurs'® a été créé sous la forme d'un
CD-ROM interactif par le NMFS de la NOAA et les Gardes Coétes américains. Ce support
pédagogique peut étre consulté de maniere volontaire par les navigateurs croisant le long de
la cote est des Etats-Unis et susceptibles de rencontrer des baleines franches''. Le contenu
de cet outil (Figure 39) a été alimenté par différentes structures américaines telles que

20 En anglais : A Prudent Mariner’s Guide to Right Whale Protection.

2 Des copies de ce CD-ROM sont disponibles gratuitement auprés des pilotes de port (harbor pilots) de la céte
est des Etats-Unis, du NMFS ou des Gardes Céltes américains. Cet outil est également téléchargeable sur le
site : http.//www.nero.noaa.gov/shipstrike/doc/mtr.html
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l'industrie maritime, les organisations non gouvernementales (ONG) et les institutions en
charge de la gestion des ressources de I'Etat de Géorgie.
Cet outil contient des informations sur :

la reconnaissance et I'écologie des baleines franches de I'Atlantique Nord (statut,
distribution, menaces pesant sur ces animaux, etc.) ;

les mesures (obligatoires et volontaires) mises en place pour limiter le risque de
collision ;

le rble et les responsabilités des navigateurs pour limiter les collisions (consulter les
outils de communication maritime tels que le livret US Coast Pilot, les Avis aux
Navigateurs, la radio météo de la NOAA pour obtenir des informations sur les
baleines franches ; se munir du CD-ROM et le diffuser a 'ensemble de I'équipage ;
accroitre sa vigilance et poster un observateur dédié dans les eaux fréquentées par
les baleines franches) ;

les mises en garde en cas de rencontre avec un grand cétacé (ne pas considérer que
les animaux s’éloigneront volontairement de la route du navire, rester derriére leur
trajectoire, etc.) ;

le Systéme de Signalement Obligatoire des Navires'#

le Systéme de Signalement des Observations de Baleines'?®

G Right Whales and the Prudent Mariner

Right Whales and the Prudent Marlner . @

About the Right Whale

What To Do

Ship Strike
| Reduction Rule

Chek hu for a

OVERVIEW

Report Right Whale
Sightings

Prudent Mariner video

. The sres cocrdinates are s foliows: From a point oo Cape Ann, Massachusetts at 429N,
Quiz PO ATW, then northeast 10 £2° &N, 70°17W; then southeast 10 £2 10N, 65°31'W; then south 10
_ . ATOUN, G2°3TW, then west 1o 41'00N, 69°17°W; then nortivwest to 406N, 70°02'W, than
west 10 42°04'N, 70" 10'W; and then along the Massachusetts shorsline of Cape Cod Bay and
Acknowledgments Massachusetts Bay back to the point on Cape Ann st £2°3FN, 70°37'W.

Figure 39. Page d’accueil et contenu du CD-ROM.

Un quizz de 14 questions ainsi qu’'une vidéo visant a sensibiliser les navigateurs sur la
problématique des collisions et ses enjeux sur la population de baleines franches sont
également disponibles sur le CD-ROM.

Le 28 mai 2007, ce CD-ROM éducatif a été présenté lors de la conférence annuelle de la
CBI a Anchorage en Alaska. Il a connu un franc succes puisque, dans les 24 heures ayant
suivi 'annonce de sa disponibilité, plus de 380 copies ont été commandées (NOAA et
USCG, 2007).

22 of paragraphe 6.1.
2 ¢f paragraphe 6.2.
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Dans le méme objectif de conservation, la compagnie de croisiére Holland America Line'* a
développé, en collaboration avec la NOAA, un CD interactif sur les mesures de réduction
des collisions entre les baleines et les navires (Silber et Bettridge, 2006 ; Bettridge et Silber,
2008). Cet outil est aujourd’hui un prérequis pour que I'ensemble des capitaines et des
équipages puisse exercer au sein de cette compagnie. D’apres Silber et Bettridge (2006) et
Bettridge et Silber (2008), des efforts sont mis en place afin que ce CD soit distribué a toute

lindustrie des navires de croisiere et au-dela (industrie des navires a grande vitesse,
gouvernements de I'Union Européenne).

Une vidéo éducative a également été réalisée pour sensibiliser les navigateurs.

9.1.2.Vidéo

Disponible sur le CD-ROM de la NOAA, la Vidéo du Navigateur Responsable'®®, a été
réalisée en 1999. L’objectif de cette vidéo est de sensibiliser les capitaines et les
observateurs de quart au sujet des baleines franches (statut, distribution, détection,
identification et comportement des animaux, mesures de gestion mises en place, outils
éducatifs et publications a consulter). Elle contient des interviews de différents acteurs et
gestionnaires maritimes faisant part de leur expérience avec des baleines franches et de leur
implication dans la protection de cette espéce.

Dans le cadre de leur programme de protection des baleines franches de I'Atlantique Nord,
les Etats-Unis ont également développé une formation destinée aux éleves de plusieurs
écoles maritimes.

9.1.3. Formation

En juin 2003, le NMFS de la NOAA a sollicité I'Aquarium de la Nouvelle-Angleterre pour
développer un module éducatif'®® destiné aux étudiants des écoles maritimes'”’. Une
premiére version du programme éducatif a été réalisée en mars 2005. En aolt 2005,
I'aquarium a signé un contrat avec 7 de ces écoles (incluant les Gardes Cbtes et la Navy) de
la cbéte est des Etats-Unis pour travailler en concertation avec elles sur l'incorporation du
module dans leur programme scolaire. En 2006, deux modules (de 50 et 15 minutes chacun)
ont ainsi été développés, testés, adaptés, mis a jour et incorporés dans le programme
éducatif de ces 7 écoles pilotes. Des kits éducatifs contenant un CD-ROM, des présentations
PowerPoint, et un classeur, ont été mis a disposition du personnel enseignant en charge de
former les éléves sur la problématique des collisions'?®.

D’aprés Knowlton et al. (2007), le module doit étre régulierement révisé et actualisé (en
fonction des retours et besoins des écoles impliquées, de I'évolution des lois et des mesures
de protection, etc.). La derniere mise a jour date d’avril 2012 (Amy Knowlton, comm.
pers.)'®. Les actualisations sont clairement et systématiquement communiquées aux acteurs
concernés par la formation (alertes e-mail et documents téléchargeables sur internet).

Depuis sa création, ce module éducatif a :

24 Informations complémentaires sur l'implication environnementale de la compagnie disponibles sur le site :

http://www.hollandamerica.com/sustainability

En anglais : Prudent Mariner Video.
26 Intitulé en anglais : Voyage Planning and Marine Environmental Protection Measures to Avoid Collisions with
the North Atlantic Right Whale.
27 | a formation a été financée par le NMFS de la NOAA et développée par Amy Knowlton de I'aquarium de la
Nouvelle Angleterre, Bruce Russell de JS&A Environmental Service Incorporated, William Mc Weeny de Green
Cove Consulting et Pat Gerrior du NMFS.
128 D’aprés Knowlton et al. (2007), une assistance technique (téléphonique et par e-mail) pourrait étre mise a
disposition des organismes formateurs pendant une durée de 12 mois.
29 Disponible & partir du site de la NOAA-NMFS : http.//www.nmfs.noaa.qgov/
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été présenté aux personnels navigants et aux écoles maritimes ;

e ¢été mis a disposition dans des écoles maritimes internationales (Canada, Suéde, et
pays fréquentant la zone atlantique nord-américaine)'® ;

e ¢été traduit, le cas échéant, dans la langue des nouveaux pays concernés par la

formation.

Entre 2002 et 2005, le colt des campagnes de sensibilisation et d’éducation, menées par les
Etats-Unis dans le cadre du programme de limitation du risque de collision avec les baleines
franches de I'Atlantique Nord, s’élevait a 187 000 dollars (Reeves et al., 2007). D’apres
Reeves et al. (2007), I'évaluation des impacts de ces campagnes est nécessaire.
Cependant, identifier quantitativement I'impact des campagnes de sensibilisation parmi les
effets de toutes les autres mesures établies en paralléle semble difficilement réalisable.

Une discussion avec les Gardes Cotés américains était envisagée par Knowlton et al. (2007)
afin d’inclure des questions relatives a la protection des baleines franches dans leur examen
de dipléme.

A Hawaii, la Pacific Whale Fundation a, quant a elle, réussi a fédérer les opérateurs de
whale-watching dans un programme de sensibilisation appelé « Be Whale Aware »
contenant également un code de bonne conduite avec des distances et des vitesses a
respecter'®'. Une formation gratuite d’'une journée est également dispensée afin d’aborder
les reégles du code de bonne conduite et les lois fédérales. Les premiers secours en cas de
découverte d’'une baleine prise dans un filet sont aussi abordés. Les opérateurs sont
également encouragés a hisser un pavillon distinctif rouge et jaune pour indiquer aux autres
navires qu’ils sont en activité et qu’il y a donc des baleines a proximité.

Par ailleurs, dans le cadre du plan de gestion « anticollision » élaboré par le Sanctuaire
Marin du Channel Islands sur la c6te ouest des Etats-Unis, une formation a destination des
navigateurs (navires de commerce, péche, croisiere et whale-watching) est en cours de
développement (Abramson et al., 2009).

Les Gardes Cbtes américains, ont quant a eux, développé un programme de formation
destiné a leur personnel navigant sur les enjeux et moyens de limiter les collisions avec les
baleines franches'*.

Dans un objectif de protection des grands cétacés d’autres programmes éducatifs ont été
mis en place aux Etats-Unis.

9.1.4. Autres dispositifs de sensibilisation

Divers moyens de communication visant 'ensemble des navigateurs et le grand public ont
été développés aux Etats-Unis.

En effet, puisque plusieurs cas de collision impliquant des navires de plaisance de petite
taille ont déja été recensés, des signalétiques ont été affichées dans plusieurs ports de la
cOte est américaine pour informer les plaisanciers des enjeux des collisions sur les

populations de baleines franches (Silber et Bettridge, 2006). Un guide de bonne conduite®®,

30 Afin d’essaimer cette formation a I'échelle internationale, Reeves et al. (2007) encouragent le NMFS de la
NOAA a travailler en collaboration avec d’autres organismes tels que I'OMI pour sensibiliser les navigateurs
étrangers a la problématique collision et aux mesures mises en place pour les baleines franches de I’Atlantique
Nord.

31 pys d’informations sur le site : http:/www.pacificwhale.org/BWA

132 Cf. paragraphe 7.

"3 En anglais : Compliance Guides for Right Whale Ship Strike Reduction Rule. Ce guide est disponible sur le
site : http.//www.nero.noaa.gov/shipstrike/doc/compliance guide.pdf
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destiné aux navigateurs professionnels opérant au large de la cbte est des Etats-Unis, a
également été créé. Ce guide présente les conditions d’application des mesures instaurées
pour la protection des baleines franches de I'Atlantique Nord. Plusieurs codes de bonne
conduite ont également été mis en place au Canada et en particulier sur la cbte est a
I'attention des opérateurs de whale-watching et les pécheurs.’*

Par ailleurs, en vue de protéger les baleines a bosse du Sanctuaire Marin des iles d’Hawaii,
une campagne de sensibilisation (distribution de brochures et d’autocollants) a été menée et
un guide de bonne conduite'® destiné aux navigateurs présents au sein du Sanctuaire a été
rédigé.

Enfin, les zones a risque, les aires protégées, les zones de Signalement Obligatoire des
Navires'*® ou encore les sanctuaires marins, sont signalés sur les cartes marines officielles.

A noter que I'’Association d’Education a la Sécurité en Mer d’Alaska (Alaska Marine Safety
Education Association, AMSEA) a publié dans sa newsletter d’hiver 2012 deux pages sur les
risques de collisions des navires de plaisance avec des baleines assortis des
recommandations pour les éviter.

En France un programme de formation présentant des similarités avec celui mis en place sur
la cote est des Etats-Unis a été développé.

9.2. Programme éducatif mis en place en France

Les différentes actions de sensibilisation développées sur le territoire francais sont
présentées ci-dessous.

9.2.1. Formation

Il a été montré qu’un équipage conscient et sensible a la problématique des collisions était
plus @ méme d’en limiter les risques (Mayol, 2007). De méme, sensibiliser des personnels
sédentaires impliqués dans la politique de responsabilité écologique est un impératif pour
que les armateurs s’engagent clairement et durablement dans des procédés de limitation
des risques. Au-dela de la sensibilisation, il s’agit aussi de former les personnels a
I'existence et l'utilisation de technologies visant a limiter les risques de collision. Ainsi, une
formation du personnel de quart et des éléves officiers, intitulée « Navigation commerciale et
cétacés : Quels enjeux, comment améliorer les relations ? », a été mise en place a I'Ecole
Nationale Supérieure Maritime (ENSM) de Marseille par I'association Souffleurs d’Ecume, en
réeponse aux études de David et al. (2005) et (Mayol, 2007).

Chaque année, cette formation gratuite et ouverte principalement aux personnels des
compagnies de navigation commerciale a pour objectif de contribuer a la limitation des
risques de collision entre grands cétacés et navires de commerce. Elle est également
ouverte a d’autres acteurs importants dans ce domaine comme le personnel de la Préfecture
Maritime, du CROSSMED (Centre Régional Opérationnel de Surveillance et de Sauvetage
division Méditerranée), la Marine Nationale, etc. La formation se présente sous forme de
deux modules distincts : I'un a l'attention des éléves officiers de 5°™ année, l'autre a
I'attention du personnel en activité. Depuis 2005, 8 compagnies de navigation, 72 Officiers
navigants, 11 personnels sédentaires cadres, 26 officiers (Préfecture, CROSSMED, Marine
Nationale combinés) et environ 450 éléves de 5™ année ont participé a la formation. Une
attestation officielle est délivrée sur demande a chacun des participants par le Ministére
francais en charge de I'environnement. Par ailleurs, Souffleurs d’Ecume a encadré trois

1% pys d’information sur http.//www.baleinenoire.ca/index.html

135 Disponible sur le site : http.//hawaiihumpbackwhale.noaa.gov/explore/whale guidelines.html
36 cf. paragraphe 6.1.
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mémoires de fin d'étude de I'Ecole Nationale Supérieure Maritime sur le théme des
collisions. Ces travaux ont été soutenus en 2006, 2009 et 2012.

Cette formation se base sur les constats suivants :

e les personnels de quart ont besoin d'étre informés sur les espéces de cétacés
présentes en Méditerranée, leur écologie et les menaces pesant sur les populations ;

¢ les personnels de quart sensibilisés aux enjeux liés a la problématique des collisions
affichent de meilleures performances en matiére de détection des grands cétacés ;

e des protocoles permettant de limiter les risques de collision existent ou sont en cours
de développement mais doivent trouver un vecteur pour étre diffusés et sont souvent
tributaires de I'observation humaine ;

e les personnels de quart doivent étre familiarisés avec I'utilisation des futurs dispositifs
technologiques tels que REPCET™ ;

e les compagnies de navigation concernées par le développement durable sont
demandeuses d'informations globales sur I'écosysteme marin et les impacts de leur
activité ;

e de nouvelles approches fédératrices doivent étre engagées pour développer les
relations entre la navigation commerciale et les gestionnaires de I'environnement en
Méditerranée ;

o d’aprées ACCOBAMS (2005), les officiers et membres d’équipage des compagnies ne
sont pas toujours bien informeés sur les enjeux des collisions et ont montré leur intérét
pour la mise en place des mesures visant a limiter ce risque.

Cette formation, réalisée avec I'appui scientifique et technique de nombreux organismes et le
soutien financier d'institutions telles que Pelagos, ACCOBAMS et la région PACA, permet
aussi de développer des échanges constructifs avec les compagnies de navigation au sujet
des activités du Sanctuaire Pelagos, et ce pour une meilleure connaissance et préservation
des populations de cétacés de la région méditerranéenne. Depuis 2009, la compagnie de
navigation La Méridionale s'est vue attribuée la certification 1ISO 14 001 pour la mise en
ceuvre d’un programme de management environnemental. Dans ce cadre, la compagnie
s'est engagée a faire suivre chaque année la formation a six de ses officiers.

Une telle formation présente de nombreux intéréts pour les compagnies de navigation, les
ports, les gestionnaires de I'environnement et les populations de grands cétacés :

e amélioration de la sécurité a bord (pour le cas des navires rapides) ;

e promotion de la politique de développement durable de la compagnie et diminution
des impacts négatifs en matiere d'image lorsqu'une baleine est ramenée jusqu'au
port sur le bulbe d'étrave ;

o limitation des risques sanitaires et des co(ts liés a I'élimination de I'animal mort ;
limitation de la mortalité liée au risque de collision ;

e dynamisation des collaborations avec les compagnies de navigation pour contribuer
aux programmes de recherche (rapports de données écologiques sur les cétacés
observes par le personnel de quart).

D’autres dispositifs de sensibilisation ont été mis en place pour limiter le risque de collision
avec les grands cétacés de Méditerranée.

9.2.2. Autres dispositifs de sensibilisation

Un processus de sensibilisation a été mis en place de maniére connexe a I'étude de Mayol
(2007). Il concerne la compagnie de navigation la SNCM qui a engagé une procédure de
sensibilisation de son personnel par le biais de deux actions :

37 Cf. paragraphe 1.2.
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e une lettre interne mensuelle intitulée « SNCM et Cétacés », publiée par le
Commandant Capoulade entre 2000 et 2005, qui avait pour but d’informer le
personnel des problématiques liées aux cétacés au sein du Sanctuaire Pelagos ;

e une action de sensibilisation notable, alors exercée par ce méme Commandant
auprés de son propre équipage, et dont les résultats se ressentaient nettement au
sein des fiches d’observation transmises.

En effet, d'apres Mayol (2007), depuis I'an 2000, le nombre de fiches saisies et transmises a
la CIESM par la SNCM a été multiplié par dix (Pierre Beaubrun, comm. pers.) ce qui montre
lintérét de telles actions de sensibilisation. Bien que ces deux actions précises aient été
interrompues avec le départ en retraite du Commandant Capoulade, le Service
Sécurité / Environnement de la Compagnie assure depuis 2006 le relais de linformation
concernant les cétacés aupres du personnel de la Compagnie.

Enfin, depuis I'éte 2009, des bréves estivales sur le Sanctuaire Pelagos, les collisions avec
les grands cétacés et le whale-watching, sont diffusées en frangais a l'attention des
navigateurs sur les canaux VHF par Naya Radio (service de Radio Monaco)'®.

Ces messages de sensibilisation visent a informer les navigateurs sur les espéeces de
cétacés les plus communément rencontrées en Méditerranée, les enjeux des collisions entre
les navires et les grands cétacés et les mesures mises en place pour y remédier. La
prochaine étape vise a généraliser ce type de message sur I'ensemble du Sanctuaire
Pelagos.

Des mesures de gestion, autres que celles précédemment abordées, ont été instaurées a
travers le monde afin de réduire les collisions entres les navires et les cétacés.

9.3. Programmes de sensibilisation mis en place ailleurs dans le
monde

En Australie, dans le cadre d’un plan national pour réduire la probabilité et la sévérité des
collisions dans les eaux australiennes, plusieurs actions de sensibilisation et d’éducation
sont en train d’étre mises en place et seront prochainement opérationnelles (IWC, 2012a).

10. Autres mesures

Au-dela des dispositifs précédemment détaillés, d’autres mesures ont été adoptées par
difféerents pays en vue de réduire le risque de collision entre les grands cétaces et les
navires.

10.1. Systeme de permis

Depuis 1981, en réponse a une croissance du trafic maritime combinée a un besoin de
protection des baleines a bosses au sein du Parc National de Glacier Bay en Alaska, un
systéme de permis pour les navires'®® a été introduit dans cette région. Ce systéme
rigoureux a établi au sein du Parc National un quota de 153 navires de croisiére' durant la
saison estivale (juin, juillet, aodt) et de 92 navires pendant la saison creuse. Un maximum de
deux navires de croisiére par jour est autorisé dans cette région (Abramson et al., 2009).

'8 Cette radio a pour principal objectif de diffuser des bulletins météorologiques pour les zones de
Saint Raphaél / Menton / Corse / Port Camargue.

139 En anglais : Vessel Permitting System.

"0 Un navire de croisiére est un navire a moteur d’au moins 100 tonnes, ou 2000 tonnes (tonnage brut), certifié
pour transporter plus de 12 passagers.
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Ces quotas sont réévalués'' chaque année par le haut responsable du Parc'*2. A titre

d’exemple, environ 225 navires ont été autorisés a naviguer dans les eaux du Parc entre mai
et septembre 2013 (Scott Gende, comm. pers.). En 2009, 95 % des visiteurs du Parc sont
venus par ferry, soit environ 400 000 personnes (Gende et al., 2011).

L’obtention d’'un permis impose aux navigateurs (de navires privés) pénétrant pour la
premiére fois de I'année en cours dans le Parc de suivre une formation avec les gardes du
Parc sur les besoins de protection des baleines a bosse et sur les régles de navigation
instaurées au sein du Parc (Bettridge et Silber, 2008). Par ailleurs, tous les navires
souhaitant obtenir un permis doivent répondre a des impératifs visant a réduire la pollution
sonore et les émissions atmosphériques (Abramson et al., 2009). Les conditions d’obtention
et les réglementations relatives aux permis sont détaillées dans NPS (2003). D’apres
Abramson et al. (2009), les réglementations pour la conservation des baleines a bosse
instaurées au sein de ce sanctuaire se sont montrées efficaces.

D’autres mesures de conservation consistent a interdire aux navires d’approcher certains
grands cétacés en deca d'une certaine distance.

10.2. Interdiction d’approcher les animaux

Aux Etats-Unis, certaines lois interdisent aux navires d’approcher les animaux de trop pres.
Les lois de I'Endangered Species Act et du Marine Mammal Protection Act défendent aux
navires d’approcher les baleines franches a moins de 100 yards (soit 91 métres) au sein et
en dehors des limites du Sanctuaire Marin pour les Baleines a bosse des lles d’Hawaii.

Similairement, depuis 1997, la loi fédérale américaine interdit aux navires (whale-watching
inclus) et aux avions d’approcher volontairement les baleines franches a moins de 500 yards
(457 m, voir Reeves et al. (2007) pour un exemple).

Un autre exemple concerne le Parc National de Glacier Bay ou, depuis 1985, un navire ne
doit pas approcher une baleine a bosse a moins de 0,25 MN (463 metres) a I'exception des
navires de péche pratiquant certaines activités (chalutage, mise en place ou remontée de
ligne ou de cages). Dans le cas ou un navire se situe par inadvertance dans la zone des 463
meétres, il doit immédiatement limiter sa vitesse a 10 nds maximum. Le navigateur se doit
alors de maintenir un cap (le plus constant possible) pour s’éloigner de plus de 463 métres
de I'animal.

Par ailleurs, lorsqu’un navire (ou un hydravion) se situe a 0,5 MN (927 meétres) d’une baleine
a bosse, il lui est formellement interdit de changer son cap ou sa vitesse pour se rapprocher
de l'animal.

D’aprés Mayol (2007), 'amélioration des connaissances sur le comportement des grands
cétacés face aux navires en Méditerranée, permettrait d'imposer aux navigateurs une
distance réglementaire vis-a-vis des animaux pour éviter une réaction de leur part

susceptible d'augmenter le risque de collision'.

De nombreux codes de conduite existent a travers le monde pour réduire I'impact des
navires (de whale-watching notamment) sur les animaux (voir Garrod et Fennell (2004) pour
une analyse comparative)'*. Trés similaires, ils définissent tous des distances minimum
d'approche et dobservation. Certains sont volontaires alors que dautres sont
réglementaires.

"“! A la baisse ou & la hausse sur la base maximale de 2 navires par jour.

"2 Sur la base de récentes données scientifiques, d’informations fournies par le grand public, etc.

3 Une baleine approchée de trop prés risquerait de se mettre a suivre une route aléatoire et hésitante,
augmentant le risque de collision (Mayol, 2007).

" Une liste est disponible sur le site de la CBI : http://iwc.int/index.php?cID=3107&cType=document
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Un autre moyen efficace de limiter le risque de collision entre les navires et les grands
cétacés consiste a encourager les programmes de collaboration et l'organisation de
conférences internationales sur la thématique.

10.3. Accord de conservation collaboratif et conférences
internationales

La coopération entre les pays'® et/ou entre les organisations régionales ou internationales '

est encouragée par 'OMI (IMO, 2009 ; De Lichtervelde, unpub) afin de :
e favoriser la libre circulation et la mise en commun des informations (données
scientifiques sur la distribution des animaux, informations sur le trafic maritime, etc.) ;
o mettre en place des mesures de protection et des protocoles en commun (outils de
communication, plans de gestion, actions a mettre en place en cas de collision, etc.) ;
o définir des mesures de protection a 'attention des organisations internationales ;
e efc.

Dans le méme esprit de mutualisation des informations, l'organisation de colloques
internationaux sur la problématique des collisions entre les navires et les grands cétacés est
essentielle. A 'occasion de la premiére conférence internationale sur les sanctuaires pour
les mammiféres marins'’, la problématique des collisions avait été¢ abordée au cours d’une
discussion sur les mesures pouvant étre mises en place par le réseau des AMP'®. Ces
conférences ont un role majeur puisqu’elles permettent d’établir un lien entre les différents
gestionnaires et de favoriser les échanges entre ces derniers (retours d’expérience, mise a
disposition d’outils de gestion, essaimage d’'un plan d’action efficace, mise en commun de
données scientifiques).

Similairement, plusieurs workshops sur les risques de collision entre les navires et les
cétacés ont été organisés ces dernieres années, notamment par la CBI et I'accord
ACCOBAMS. Le premier s’est tenu & Beaulieu-sur-Mer'*® en 2010 (IWC-ACCOBAMS, 2011)
et s’est focalisé sur la problématique des collisions en Méditerranée. Le compte-rendu
souligne le manque d’'informations sur certaines populations de cétacés voire aussi sur le
trafic maritime lui-méme. Six zones ont été reconnues comme prioritaires pour la collecte de
données afin d’'améliorer I'évaluation de I'impact des collisions :

e e détroit de Gibraltar ;
le Sanctuaire Pelagos ;
le sud-ouest de la Créte ;
les Baléares ;
'est de la mer d’Alboran ;
les Canaries.

Un plan de travail sur deux ans a émergé lors de ce workshop, centré autour de quatre
actions principales :

e développer un protocole d’enquéte et de documentation sur les blessures et les
mortalités liées aux collisions ;

45 Comme recommandé par Elvin & Taggart (2008), le Canada et les Etats-Unis ont instauré un accord bilatéral
(initié par la NOAA) et travaillent en étroite collaboration dans I'objectif de conserver les baleines franches de
I’Atlantique Nord.

"6 Telles que la collaboration entre la CBI et ACCOBAMS ou I'OMI et la CBI. Cette derniére a été approuvée par
I’Assemblée Générale de 'OMI du 23 novembre au 4 décembre (in IWC, 2010).

147 Organisée sur l'ile de Maui & Hawaii du 30 mars au 3 avril 2009.

6« How can MPAs and networks of MPAs ensure threat mitigation to cetaceans? »

149 Rapport disponible (en anglais) a I'adresse suivante : http://iwc.int/shipstrikes10
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e conduire une étude a I'échelle du bassin méditerranéen pour évaluer les effets des
collisions ;

e augmenter le nombre de rapports de collision transmis a la base de données
« collisions » de la CBI ;

e développer des techniques de modélisation afin d’identifier des zones prioritaires
(IWC-ACCOBAMS, 2011).

Un deuxieme workshop s’est tenu en octobre 2012 a Tenerife (Tejedor et al., 2013). Ce
workshop a prévu le développement d’un programme d’éducation et de sensibilisation des
professionnels de la mer applicable a I'échelle internationale, et le développement d’un
systeme d’information en temps-réel a utiliser a bord des navires. Un projet pilote a une
échelle régionale a été préconisé afin de tester ces différentes mesures avant de les
généraliser (Tejedor et al., 2013).

En novembre 2011, 'OMI a organisé un workshop sur les aspects environnementaux du
Code Polaire. Les collisions avec les cétacés ont été clairement listées comme un impact
environnemental a prendre en compte dans le futur texte de 'OMI. La réduction de vitesse a
été proposée pour limiter ce risque. Vingt-quatre recommandations ont été formulées en vue
de leur inclusion au chapitre environnemental du Code Polaire obligatoire. La
recommandation 24 stipule que le plan de voyage anticipatif' doit &tre obligatoire et que les
zones de forte densité de cétacés doivent étre évitées ou traversées a vitesse réduite (DET
Norske Veritas Ltd., 2011).

En avril 2012 s’est tenu a Londres un workshop sur la problématique des collisions dans le
Golfe de Gascogne'', regroupant scientifiques, représentants des compagnies maritimes, et
gestionnaires (Bull et Smith, 2012).

Toujours en 2012, dans le cadre du protocole SPAW relatif aux espéces et aux zones
spécialement protégées dans la zone caraibe, deux workshops sur les enchevétrements des
grands cétacés dans les filets de péche et sur les collisions ont été planifiés, avec le soutien
joint de la CBI et du programme de I'environnement des Caraibes du programme des
Nations Unies pour I'environnement (IWC, 2012c). Le premier s’est tenu en anglais et en
espagnol au Mexique avec le soutien du Parc Marin de Stellwagen Bank en novembre 2012.
Décomposé en une partie théorique et une partie pratique, ce workshop a permis de faire
connaitre les meilleures techniques pour gérer de tels événements. Le second workshop
devrait se tenir fin 2013 en anglais et en frangais dans les Caraibes francaises. Cependant,
malgré leur intitulé, ces ateliers de travail sont beaucoup plus axés sur les prises
accidentelles dans les filets que sur les collisions.

Au-dela des mesures de gestion précédemment présentées, des mesures préventives
peuvent étre prise pour limiter le risque, voire la gravité, des collisions. Et ce dés la
conception du navire.

10.4. Conception des navires

Le design et la conception des navires (forme de la coque, systeme de propulsion, etc.)
peuvent étre étudiés pour éviter de blesser les animaux (CH2MHILL, 2007 ; Silber et al.,
2008). Il peut, par exemple, consister a :
o faire en sorte que le navire soit facilement manceuvrable (capacité a rapidement
s'arréter, tourner et ralentir) ;
o remplacer les hélices par un autre moyen de propulsion (propulsion Hydrojet) ;

150 of. paragraphe 10.5.
Rapport disponible (en anglais) a I'adresse suivante :
http.//www.repcet.com/docs/April 2012 Ship Strike Workshop Report.pdf
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e installer des protections autour des hélices.

A noter qu’au sein de I'OMI, le sous-comité Conception et Equipement des Navires (SD,
Ship Design and Equipment) rattaché au MEPC, travaille sur la mise en place de mesures
lors de la conception des navires pour limiter I'impact du trafic maritime sur I'environnement.
Coordonné par les Etats-Unis, ce sous-comité a notamment proposé une liste de
dispositions pour réduire le bruit occasionné par les navires et les effets néfastes sur la
faune marine (IMO, 2012). Cependant, aucune mesure n’'a été proposée et aucune réflexion
sur des mesures pouvant réduire le risque de collision avec les cétacés ne semble en cours.

Une autre mesure de gestion préventive consiste a mettre en place un plan de navigation
considérant la problématique collision et les mesures de précaution associées.

10.5. Plan de navigation anticipatif

Silber et al. (2008) mettent en lumiére l'intérét d'établir, avant le départ, un plan de navigation
considérant les mouvements migratoires des grands cétacés et les zones les plus
fréquentées par ces derniers. En informant les navigateurs sur la présence éventuelle
d'animaux, certains outils technologiques (systtme REPCET, modéles de prédiction,
acoustique passive, etc.) peuvent représenter une aide précieuse a la réalisation du plan de
navigation. Silber et al. (2008) ont réalisé un tableau synthétique sur les mesures a prendre
pour anticiper les zones de concentration des animaux et limiter le risque de collision
(Tableau 5).

Tableau 5. Tableau synthétique sur les actions a mettre en ceuvre pour anticiper les zones
fréquentées par les animaux et limiter le risque de collision (modifié depuis Silber et al., 2012)

Actions Période pendant | Distance entre | Détails de I'action Outils technologiques
laquelle [Paction | la zone pouvant étre utilisés

doit se dérouler | fréquentée par
avant d’atteindre | les animaux et

la zone | le navire
fréquentée par
les animaux
Plan de > 1 semaine 1 000 MN - Présentation de | - Historiques des
navigation I'organisation données ;
générale du plan de | - Modéles de prédiction.
navigation ;
- Sensibilisation et
formation du
personnel de bord.
Ajustement | 1 joura 1 semaine | 200 - 1 000 MN - Ajuster la route ou | - Avis aux Navigateurs
de navigation vitesse de | signalant la présence
navigation ; de grands cétacés dans
- Poster un | les zones de transit.

observateur dédié ;

- Faire en sorte de
recevoir des alertes
sur les récentes
observations.
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Actions de Pendant le transit | 0 4 20 - 30 MN - Limiter sa vitesse ; - NAVTEX ;

prévention et | de la zone - Poster un | - Bouée ou autres
d'évitement | fréquentée par les observateur dédié ; systéeme d'alerte ;
animaux - Faire en sorte de | - Outils d'aide a

recevoir des alertes | I'observation visuelle
sur les récentes | (jumelles) ;

observations ; - Outils technologiques
- Anticiper la | de détection
communication avec | (optronique IR, sonar,
les autres navires ; radar, acoustique
- Contacter les | passive).

navigateurs présents

dans la zone ;

- Changer de route.

11. Cas particulier des courses a la voile

D'aprés Ritter (2009), 81 collisions (et 42 évitements de justesse) entre des cétacés et des
voiliers ont été recensées entre 1966 et 2008. Ces évenements se sont généralement
produits lors de régates impliquant des voiliers monocoques naviguant a des vitesses entre 5
et 10 nds (Ritter, 2009). Les cétacés concernés par ces collisions, parfois mortelles pour ces
derniers, étaient principalement des grands cétacés (ex : baleines a bosse et cachalots). Des
dégats matériels'® et humains (blessures chez les membres de I'équipage) ont souvent été
constatés suite a une collision entre un voilier et un grand cétacé. L’'OMI recommande ainsi
que des mesures soient prises pour limiter le risque de collision lors d’événements sportifs
de ce type (IMO, 2009).

Il est intéressant de noter que, d'apres Ritter (2009), les collisions entres les voiliers et les
grands cétacés ne se produisent pas toujours a grande vitesse (généralement entre 5 et
10 nds) et que des risques sécuritaires existent pour I'équipage méme a tres faible allure
(83 nds). Cette remarque souligne, encore une fois, lintérét de mettre en place des
programmes éducatifs a destination de tous les navigateurs.

Lors de I'édition 2008-2009 de la course a la voile Volvo Ocean Race, les participants ont da
éviter le Sanctuaire marin du Stellwagen Bank (638 MN?) au large du port de Boston. Les
organisateurs de I'événement ont choisi de faire contourner le sanctuaire a une distance de
5 MN au nord entrainant alors un rallongement de la course de 400 MN (Figure 40)

"2 Trois pertes de navires ont été recensées suite a une collision avec un grand cétace.

79



€he New York Times April 25, 2009

Flaat must
. ME. L . ftravelnorth
] . of zone
VI. [ NH. ;
} CAPEAMN &
2 0 .
Gloucester &
MASS.  Bostone Whale exclusion zone
— .
Provincetown
CONN. ‘R'-”“- oo
NY it Misis S0

The New York Times
Figure 40. Zone d’exclusion couvrant notamment le sanctuaire marin de Stellwagen Bank au large de
Boston contournée par les participants de la course a la voile Volvo Ocean Race en 2008-2009 (figure
extraite de : http.//www.nytimes.com/imagepages/2009/04/25/sports/25sailing. map.ready.html)

Pour I'édition 2011-2012 de la Global Ocean Race (GOR) l'organisation de course a signé
un partenariat avec I'Environmental Investigation Agency (EIA), une organisation britannique
de protection de I'environnement, pour améliorer la sensibilisation des équipages, des
organisateurs, et des plaisanciers amateurs sur la problématique des collisions avec les
grands cétacés (Jennifer Lonsdale, comm. pers.). Plusieurs actions concretes ont été
menées envers les équipages (briefing écrit sur les collisions, sessions de questions-
réponses, appel a vigilance dans certaines zones a risques, aux environs de la ville du Cap
notamment, fiche de report en cas de collision pour alimenter la base de données de la CBI)
et des amateurs de voile qui ont suivi la course a travers les sites internet de I'EIA et de la
GOR. Des communiqués de presse et une présentation sur cette problématique lors du Solo
Offshore Racing Festival de la Southern Ocean Racing Conference ont également été
réalisés (Jennifer Lonsdale, comm. pers.). Aucune collision n’a été enregistrée lors de cette
édition de la Global Ocean Race et le partenariat devrait étre renouvelé pour la prochaine
édition en 2014-2015. D’autres courses a la voile pourraient également signer un tel
partenariat, dont la Volvo Ocean Race (Jennifer Lonsdale, comm. pers.).

12. Cas des baleines franches de I’Atlantique Nord

Mullen et al. (2013) ont retracé I'ensemble des actions de conservation des baleines
franches de I'Atlantique Nord, depuis leur inscription en 1970 sur la liste américaine des
espéces menacées. Malgré toutes les mesures mises en place pour réduire I'impact des
collisions et des prises accidentelles dans les filets depuis le premier plan de rétablissement
en 1991, cette population reste extrémement menacée. La raison principale apportée par
Mullen et al. (2013) réside dans le phénomene de fragmentation de I'habitat. En effet, la
plupart des efforts de conservation ont concerné les deux zones de nourrissage dans le golfe
du Maine et la zone de reproduction le long des cétes de la Géorgie et de la Floride (Mullen
et al., 2013). Méme si le risque de collision a été diminué dans ces deux régions, il reste tres
élevé le long du couloir de migration entre ces zones. Le manque de protection de ce
corridor empécherait la régénération de la population. Parmi les recommandations, Mullen et
al. (2013) insistent sur la désignation d’habitats de migration et sur la définition de niveaux
de protection différents et complémentaires entre ces habitats et les aires de nourrissage et
de reproduction. La probable reconduction en décembre 2013 de 'ensemble des mesures
mises en place par la NOAA pour réduire le risque de collision entre les navires et les
baleines franches de I'Atlantique Nord (Federal Register, 2013) serait 'occasion idéale
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d’aprés Mullen et al. (2013) de réviser et ajuster ces mesures afin que tous les efforts
entrepris depuis plus de vingt ans pour sauver cette population portent enfin leurs fruits.

13. Projets de limitation des risques de collision a venir

En plus des nombreuses mesures présentées tout au long de ce rapport, d’autres projets
devraient voir le jour dans les prochains mois ou les prochaines années.

13.1. Zone Maritime Particulierement Vulnérable

Plusieurs mesures ont été proposées pour réduire le risque de collision au sein du
Sanctuaire Pelagos. Cependant, cette zone protégée est principalement située dans les
eaux internationales. Une réglementation nationale, qu’elle soit frangaise, italienne ou
monégasque ne peut donc pas s’appliquer sur 'ensemble du Sanctuaire. La reconnaissance
de Pelagos auprés de I'OMI en tant que Zone Maritime Particulierement Vulnérable (ZMPV)
faciliterait la mise en place de telles mesures pour limiter le risque de collision. Dans ce but,
un premier dossier de candidature a été rédigé par la partie francaise du Sanctuaire fin 2012
et est entre les mains des parties monégasques et italiennes. Le signalement des navires a
l'entrée du Sanctuaire, I'utilisation d’'un systéme de repérage en temps-réel des cétacés et le
signalement des collisions survenues, ou éviter de justesse, font partie des mesures
proposées par la partie frangaise concernant les navires de plus de 300 tonnes brutes. Le
dossier pourra étre déposé auprés de 'OMI lorsqu’il aura été approuvé par les trois parties.
Cependant, un dossier déposé courant 2013 ne verrait probablement pas le jour avant 2016
(Bigan et Barcelo, 2013).

13.2. Dispositions législatives

En 2011, un amendement dans la Loi Générale mexicaine sur la Vie Sauvage (Ley General
de la Vida Silvestre) a permis d’étendre la notion d’habitat critique aux milieux aquatiques et
marins, ouvrant ainsi la voie a l'identification de zones de protection avec des mesures de
gestion associées afin de réduire les menaces pesant sur ces zones. C’est dans cette
dynamique qu’un programme de recherche collaboratif entre I'Institut National d’Ecologie du
Mexique (/nstituto Nacional de Ecologia) et le NMFS américain a été développé pour étudier
les déplacements des baleines grises lors de leur migration. L’objectif est d’identifier des
zones a risques de collision lors de la définition de routes de navigation. En mars 2012, 19
balises satellites ont pu étre déployées et le programme devrait continuer durant les années
a venir (IWC, 2012d).

13.3. Plans d’actions

13.3.1. Canada

Dans le cadre du Plan de Rétablissement prévu par la Loi sur les Especes en Péril (LEP)
canadienne, la Direction des Péches a publié, début 2013, un Plan d’action partiel provisoire
pour le rorqual bleu, le rorqual commun, le rorqual boréal et la baleine noire du Pacifique
Nord (Péches et Océans Canada, 2013). Les collisions avec les navires et les perturbations
physiques dues a la présence des navires sont les deux premiéres menaces listées par le
plan. Plusieurs mesures ont été proposées pour améliorer les connaissances sur le
phénoméne, évaluer son impact et le réduire. D’aprés I'échéancier actuel, des mesures
concretes pour réduire les risques de collisions pourraient étre mises en place d’ici a 2020.
La premiére phase de consultation du public s’est déroulée d’avrii @ mai 2013 et une
seconde consultation est prévue avant la fin de 'année. Cependant, ce plan est considéré
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comme partiel car les connaissances actuelles ne permettent pas d’identifier complétement
les habitats critiques de ces quatre espéces (Péches et Océans Canada, 2013).

13.3.2. International

Lors de la 64° conférence annuelle de la CBI en juin 2012, le Comité de Conservation a
approuveé la mise en place d’un plan stratégique pour les collisions (IWC, 2012c). Planifié sur
cing ans, il aura pour objectif de décrire la stratégie globale de la CBI, en termes de
réduction des collisions, en établissant un état des connaissances le plus avancé possible.
L’objectif est également de traiter le probléme de fagon globale (Fabian Ritter, comm. pers.).

13.4. Plans de Gestion de Conservation (Conservation
Management Plans, CMP)

Un CMP est un document qui établit des objectifs et des actions précises de conservation
sur une période donnée pour rétablir durablement une population ou une espece a un niveau
favorable de conservation. Il s’agit d’'un document flexible qui peut facilement étre modifié au
cours du temps pour prendre en compte de nouvelles informations ou les premiers résultats
des actions mises en place. La CBI a adopté les CMP en 2008 et a publié une série de
directives pour assister les pays membres dans la création de ces CMP (IWC, 2011). A ce
jour, trois CMP ont été approuvés par la CBI et sont en cours d’application. Le premier plan
concerne la population de baleines grises du Pacifique Nord et les deux autres, développés
ci-apres, concernent les baleines franches australes.

13.4.1. Amérique du Sud

Bien que les baleines franches australes ne soient pas autant menacées que leurs
congénéres de I'Atlantique Nord (Reilly et al., 2013a), plusieurs pays d’Amérique du Sud
s'inquietent des faibles effectifs et taux de croissance des populations de I'Atlantique Sud-
Ouest et du Pacifigue Sud-Est. Cette derniére a d’ailleurs été reconnue par la CBl comme
zone prioritaire pour la recherche (IWC, 2010b). Les collisions représentent lI'une des
menaces pesant sur ces populations, avec la dégradation de [I'habitat, les prises
accidentelles dans les filets et les harcelements par les goélands dominicains Larus
dominicanus (lhiguez Bessaga et al., 2012). Ainsi, 'Argentine, le Brésil, le Chili et 'Uruguay
ont soumis, en 2011, une recommandation a la CBI (adoptée par la suite) pour que les
baleines franches d’Amérique du Sud puissent faire I'objet d'un CMP. Un tel plan a donc été
rédigé pour la population de I'Atlantique Sud (Ifiguez Bessaga et al., 2012) et un autre, trés
similaire, pour la population du Pacifique Sud-Est (Galletti Vernazzani et al., 2012).

Concernant les collisions, le CMP pour la population de [I'Atlantique Sud prévoit une
collaboration étroite avec le groupe de travail sur les collisions de la CBI ainsi que des
actions pour mieux quantifier le probleme (suivi par photo-identification et prélévements
génétiques, amélioration du réseau échouage et sensibilisation du public), identifier les
aspects spécifiques du probleme et développer des mesures de mitigation (suivi des
déplacements par télémétrie, établissement d’'un conseil d’experts). La plupart de ces
mesures s’inscrivent sur le long-terme (lhiguez Bessaga et al., 2012).

En raison du faible nombre d’individus (Reilly et al., 2013b) et de 'augmentation du trafic
maritime, le CMP pour la population du Pacifique Sud-Est considére que I'impact potentiel
des collisions et des prises accidentelles dans les filets est majeur et que la priorité d’action
est extréme (Galletti Vernazzani et al., 2012). Au vu des risques de chevauchement entre
trafic maritime et zones de présence de baleines franches, 'une des priorités est d’identifier
les zones les plus a risque. La création, entre autres, d'une base de données des
observations de baleines franches pourrait aider a mettre en place des mesures de
mitigation appropriées. Déroutage, limitation de vitesse et création d’aires marines protégées
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sont également envisagées, au méme titre qu’un systéme d’alerte et de sensibilisation des
équipages pour s’assurer du bon respect de ces mesures. Un suivi constant tout au long des
mesures est également préconisé, ainsi que I'envoi des donnés aux différentes bases de
données internationales concernées (Galletti Vernazzani et al., 2012).

13.4.2. Mer d’Arabie

Entre I'Inde et la péninsule arabique, la mer d’Arabie accueille des populations de baleines
bleues et de baleines a bosse. Cette derniere semble d’ailleurs de taille réduite et
différenciée de celle de I'océan Indien (Mikhalev, 1997). La fragilité de cette population et
'augmentation du trafic maritime dans la région a poussé le Comité Scientifique de la CBI a
déclarer cette population comme candidate a la mise en place d’'un CMP. La rédaction du
CMP pour les baleines a bosse de la mer d’Arabie est en cours (IWC, 2012c). Il devrait étre
prochainement examiné par la CBI.

13.5. DST au Panama

La Républigue du Panama est le premier pays au monde en nombre de navires
commerciaux enregistrés sous son pavillon. Elle compte 8 127 navires, soit environ 7,8 % du
trafic mondial et 21,39 % du tonnage de poids lourd (tpl)'*®* mondial (UNCTAD, 2012). Prés
de 17 000 navires commerciaux transitent par le Canal de Panama chaque année et le trafic
devrait continuer a augmenter dans les prochaines années (IWC, 2012b). En parallele, 13
collisions entre des navires de commerce et des grands cétacés (principalement des
baleines a bosse) ont été répertoriées entre 2009 et mai 2011 dans les eaux pacifiques du
Panama (Guzman et al., 2012). En réponse a ce probléme, et d’apres les recommandations
formulées par Guzman et al. (2012), le Panama a profité du fait qu’il accueillait la 64e
conférence annuelle de la CBI en 2012 pour présenter la création d’'un DST a la sortie sud
(Océan Pacifique) du canal (IWC, 2012b ; Panama, 2012) (Figure 41).

193 | e tonnage de poids lourd (tpl ou DWT pour « deadweight tonnage ») représente le poids total qu’un navire
peut embarquer. Cela inclut la cargaison, les consommables (carburant, vivres, ...) ainsi que le poids du
personnel (équipage, passagers et leurs affaires).
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Figure 41. Proposition de DST (noir) a la sortie pacifique du canal de Panama, superposée aux
trajectoires de 81 navires de commerce (lignes rouges) et aux 97 interactions de ces navires avec 8
baleines a bosse. Chaque couleur représente un individu (Guzman et al., 2012).

13.6. Suivi acoustique en Gréce

La population de cachalots en Méditerranée est estimée a quelques centaines d’individus, et
les collisions avec les grands navires représentent I'une des causes principales de mortalité
(Notarbartolo di Sciara et Birkun, 2010). La région de la fosse hellénique dans le sud de la
Grece est considérée comme l'une des six zones prioritaires pour la réduction du risque de
collision en Méditerranée (IWC-ACCOBAMS, 2011). Jusqu'a 61 % des cachalots retrouves
échoués le long des cotes grecques ont été tués par une collision (Frantzis et al., in press).
Un projet d’installation de balises acoustiques le long d’'un couloir de navigation est en
attente de financement. Ce systeme pourrait grandement réduire les collisions avec les
cachalots (Alexandros Frantzis, comm. pers.). Un projet de déplacement de ce couloir de
navigation pourrait également étre proposé dans les prochains mois (Alexandros Frantzis,
comm. pers.).

13.7. Rapprochement entre les Sanctuaires Pelagos et Agoa

Un rapprochement entre le Sanctuaire Pelagos en Méditerranée et le Sanctuaire Agoa dans
les Caraibes est a I'étude. Cette collaboration, principalement axée autour des collisions,
permettrait un transfert de compétences afin qu'Agoa puisse bénéficier des travaux déja
effectués au sein de Pelagos (mise a disposition de protocoles et de documentations,
échanges techniques, participation a la réflexion sur la connaissance et la limitation des
risques de collisions en Caraibes par la formation et déploiement d'outils technologiques).
Ce rapprochement a déja été abordé lors de la 2° Conférence Internationale sur les Aires
Marines Protégées pour les Mammiféres Marins, qui a eu lieu en Martinique en novembre
2011 (Mayol et al., 2011), et devrait se concrétiser début 2014.
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Conclusion

La problématique des collisions entre grands navires et grands cétacés est globale,
complexe et touche de nombreuses especes. De fait, une grande variété de mesures de
gestion et d’outils technologiques a été développée a travers le monde afin de limiter ce
risque. Cependant, aucune ne représente la solution idéale pour réduire les collisions. Les
différents dispositifs ne répondent pas toujours aux impératifs techniques, économiques
(limitation de vitesse, déroutage) et ergonomiques (aide a la vision nocturne) des navires et
ne sont pas toujours respectueux d’'un point de vue écologique (ADDs, sonar). Certains sont
bien adaptés a la région ou ils ont été développés mais ne sont pas applicables partout
(WADBS, WACS, systeme de permis). La seule mesure applicable partout reste les efforts
de formation et de sensibilisation réalisés aupreés des acteurs concernés. Cela permettrait,
entre autres, de réduire le manque de coopération, de connaissance ou de respect parfois
observés vis-a-vis de certaines mesures. Ainsi, une combinaison de plusieurs mesures
(volontaires ou obligatoires, sur le court et le long terme) doit étre adoptée en concertation
avec les acteurs et en fonction des spécificités environnementales (écologie, éthologie et
distribution des espéces concernées) et économiques (caractéristiques et impératifs du trafic
maritime local) du territoire concerné. Au préalable de leur instauration, certaines mesures
(limitation de vitesse) devront nécessiter une étude de faisabilité technique et socio-
économique.

De tels dispositifs doivent étre accompagnés d’études actualisées sur la distribution spatio-
temporelle des populations de grands cétacés et de vastes campagnes éducatives a
destination des navigateurs (formations, Avis aux Navigateurs, sites internet). Enfin, un suivi
permanent pendant I'application du dispositif ainsi qu’une évaluation finale a son terme sont
indispensables pour déterminer l'efficacité du dispositif et dégager d’éventuelles pistes
d’amélioration.

Dans tous les cas, étant donnée I'ampleur des risques pour certaines populations et
'écologie de ces espéces a reproduction lente, seules des mesures sur le long terme
permettront de réduire significativement I'impact des collisions. Il s’agit probablement du
point le plus difficile a résoudre mais il est crucial si 'on veut voir ces populations tendre vers
une stabilité durable, et continuer a participer a I'équilibre des océans et des écosystemes
marins, dont ’'Homme est plus que jamais dépendant.
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