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Revue de littérature -

Nous parlerons et mettrons en lien les articles que nous avons sélectionné tout au long de notre
développement. Ce paragraphe exposera simplement la pertinence des textes choisis. Nos
textes portent principalement sur les bateaux de croisiéres bien que certains parlent de
législations maritimes. Ils permettent d'appuyer des faits et de compter I'histoire des bateaux
de croisiéres. D'autres parlent de problemes environnementaux ou encore sociaux. Tous ont un
point commun. lls cherchent a comprendre I'évolution des bateaux de croisieres et leurs impacts
aussi bien positifs que négatifs sur le monde. Comme le texte (Olivier Dehoorne, 2011) qui
expose aussi bien les atouts de ce domaine mais également les conflits sociaux et économiques
internes de ce dernier. Ou encore le texte (Breton, 2020) qui expose les problémes des
pollutions atmosphériques et marines emises par les bateaux. De plus, ils permettent la

formulation d'hypothéses et d'éléments de réponses pour notre question de recherche.

Introduction -

Les déplacements sur I'eau par I'homme sont a I'origine une nécessité pour la péche, la chasse
ou découvrir de nouvelles terres. Mais apres des siécles de son utilisation apparait I'idée de
voyager en bateau par simple plaisir et tourisme. C'est ce que I'on appelle une croisiére. Un
voyage qui a un but récréatif en bateau. Ce nom désignait anciennement des trajets de
surveillance militaire le long des cotes. En 1844 la compagnie P&O organise le premier voyage
de loisir en bateau entre I'Angleterre et I'Egypte, qui ne transporte que 50 passagers (Helary
2010). Ce dernier a lieu a bord de I'lberia un trois mats a vapeur (Helary 2010). Il aura une
durée de 6 semaines. Ce nouveau domaine va connaitre une expansion colossale et rapidement
engendrer des flux économiques et technologiques importants. Cependant, il entraine avec lui
son lot de pollution, d'inégalités aussi bien environnementales que sociales et ses aléas

juridiques.



Problématique -

Le domaine des croisiéres a connu une forte évolution mais avec des rebondissements. Le
XXeéme siecle observe une évolution majeure des bateaux passant de navires de croisiéres a
paquebots. Cela a un impact économique important sur ce genre de voyage. Les économies
d'échelle augmentent drastiquement et le prix devient plus accessible. C'est un signe de la
Démocratisation des croisiéres. L'expansion de ce mode de transport est principalement dd a
un fort soutien des armateurs. En effet on peut citer la White star line avec entre autres son
Titanic, mais aussi la compagnie générale transatlantiques en France et bien d'autres (Helary
2010). On observe rapidement une course aux innovations du entre autres a un appétit des
voyageurs de luxe, de I'époque, pour les divertissements et le confort. Des nouvelles
technologies apparaissent sur les bateaux avec par exemple le Normandie premier bateau

éclairé entierement a I'électricité.

En 1960 a lieu un choc de Il'industrie maritime. En effet, on relie Paris et New-York en
seulement quelques heures avec l'aviation. De nombreuses compagnies maritimes font faillite
et les autres luttent pour survivre. C'est a ce moment précis que I'on se tourne vers les Caraibes
et les divertissements disproportionnés tels que piscines, cabarets, sports en plein air. Ceci est
une réussite et nous sommes entrés dans une course de la démesure. Des villes flottantes
émergent et les armateurs créent aujourd'hui des bateaux toujours plus impressionnant avec
salles de cinéma, pistes de karting ou encore simulateur de surf. De quoi se poser des questions
sur la raison de I' existence de ces transports et sur leurs réelles utilités. Ainsi que sur leurs

impacts économiques, sociaux et environnementaux.

En effet, la favorisation du gigantisme et de la standardisation (Olivier Dehoorne, 2011) de ce
domaine a certes apporté un flux économique sans précédent non seulement aux entreprises
d’armateurs, de croisieres et de voyages mais également aux iles et villes portuaires ou ces
géants font escale. Cependant, les retombées ne semblent pas étre positives pour tout le monde
surtout pour certaines regions dont I'environnement est dégradé par ces croisieres. On constate

que ces bateaux provoquent beaucoup de pollution atmospherique.

On observe en effet de nombreux enjeux et impacts qui se manifestent au niveau de
I’environnement. On constate une grande production de pollution notamment une importante

quantité d’émission de gaz a effet de serre. Les bateaux de croisieres entrainent “le rejet



d’oxyde de soufre, oxydes d’azote et particules fines” (Breton, 2020) afin de permettre 1’apport
d’énergie pour la propulsion. Ces particules fines augmentent le risque de développer des
attaques cardiaques et a aussi un impact sur la santé des individus. Le type de carburant utilisé
influence I'impact environnemental. Le plus répandu est le fioul lourd qui est moins colteux
mais a un impact désastreux sur I’environnement car il est “trés chargé en soufre, a 3,5%,
jusqu’a 3 500 fois plus polluant que les voitures, sans que les moteurs ne soient équipés de
filtres a particules” (Breton, 2020). Ces navires émettent également du “dioxyde de carbone
(C0O2), de I’oxyde nitreux (N20) et du dioxyde de soufre (SO2)” (Breton, 2020). Ces gaz émis
sont nocifs, dangereux et provoguent des problemes respiratoires mais sont aussi

problématiques car ils contribuent au probléme du réchauffement climatique.

Par ailleurs, les touristes et le bateau polluent les plages et les lieux qu' ils visitent. Durant les
escales les navires de croisiéres “maintiennent une alimentation énergétique continue”
(Popovic, 2018) ainsi ils polluent “autant qu’un million de voitures, en termes d’émission de
particules fines et de dioxyde d’azote” afin d’alimenter les infrastructures mises a disposition
pour les passagers dont des piscines, des simulateurs de surf ou encore des patinoires. C’est

pourquoi “les moteurs ne s’arrétent pas de tourner”.

A cela s’ajoute la pollution des fonds marins qui est également un désastre en termes
environnemental. Certains flous juridiques permettent a des bateaux de contourner les lois et
de déverser leurs déchets en pleine mer. Des bateaux de croisieres peuvent “légalement vider
les eaux d’égout brutes dans I’océan, a seulement 5 km du rivage, et laissent des trainées d’eaux
usées, de deétritus, de produits chimiques toxiques et de pollution atmosphérique dans certains
endroits les plus sensibles des océans” (Breton 2020). C’est ainsi des centaines de milliers de
litres d’eau usée et de déchets liquide qui sont déversés dans les océans. De plus, une grande
partie des déchets physiques sont rejetés “directement dans 1’océan” (Breton, 2020). Ces
déchets sont essentiellement des macro-déchets composes de plastiques, de verre et de métal
et d’autres types de matériaux non-biodégradables. Ces déchets “sont d’origines et de
provenances multiples, et leur biodégradabilité est beaucoup plus longue qu’on peut le penser”
(Breton, 2020). Ils subissent la houle, les courants et se retrouvent sur les rives et les plages ou
s' accumulent & certains endroits au niveau de décharges sous-marine ou au niveau d’un
septieme continent appelé le continent plastique. Enfin, le probléme du réchauffement

climatique porte atteinte aux coraux et herbiers qui habitent les fonds marins, I’augmentation



de la température de I’eau et les changements de pH font du tort a cet écosystéme. De plus,
'ancrage des bateaux détruit les récifs coralliens. Cela entraine “la destruction de leurs habitats

et de la biodiversité” (Breton, 2020).

Tous ces problémes entrainent des inégalités sociales et d'équité car les pollueurs ne sont pas
ceux qui subissent la pollution. Une fois le bateau passé, les touristes et la compagnie rentrent
chez eux en laissant leurs déchets. On observe également des conflits d'intéréts entre
I'investissement des villes d'accueil dans les infrastructures portuaires et les retombées
économiques et environnementales engendrées par les compagnies de croisieres (Olivier
Dehoorne, 2011). Pour illustrer ce probléme prenons comme exemple 1’1le de la Dominique
située au centre de I’archipel des Caraibes. Elle a basé son économie comme beaucoup d’autres
iles sur le tourisme et donc sur I’affluence des bateaux de croisiéres (Moscovici 2017).
Cependant, ces derniers cherchent & maximiser les profits et donc rien ne garantie leur escale
aux ports de ces iles avec les hautes taxes d’arrivées aux ports, il y a peu d’avantages pour ces
bateaux de garder certaines destinations : ce qui peut mettre en péril I’économie de ces iles

(Moscovici, 2017, p373).

Nous allons a présent expliquer plus en détails le probléme social et équitable des croisieres.
La définition de base de I’équité se définit comme : « la distribution des cofts et des bénéfices
aux différents membres de la société » (Miller, H.J, 1999). Economiquement et basé sur cette
définition, les ¢léments importants de 1’équité peuvent étre segmentés comme (1) la répartition
des codts et des bénéfices, (2) les groupes de population dans la répartition et (3) la
détermination de ce qui est moralement approprié et socialement acceptable (Di Ciommo &
Shiftan, 2017).

Ces trois points viennent a eux seuls déterminer la complexité des problémes liés aux croisieres
dans les Caraibes. Les traces laissés par les passagers et les compagnies mémes qui exploitent
les bateaux de croisiéres ont un lien direct avec 1’équité. Les iles paradisiaques des Caraibes
vivent pour la plupart principalement grace au tourisme. Est-ce que les codts et les bénéfices
de I’exploitation de ces iles pour leurs emplacements sont distribués de la méme fagcon pour
tous ? Qui sont, justement, ces différents groupes incluent dans la distribution des retombées ?
Cette enquéte consideére la région des Caraibes pour but de 1’étude, hors il est aussi intéressant
de se demander si I’emplacement géographique vient jouer un role sur la détermination de la

moralit¢ et de l'acceptation sociale. Les problémes au niveau de 1’équité sont donc



omniprésents lorsque 1’on observe et décortique ’effet des croisieres sur les gens habitants

dans les régions utilisées et méme a I’intérieur des compagnies elles-mémes.

On peut donc dire que les croisiéres provoquent des retombées économiques positives mais ont
un impact environnemental et social désastreux. Au cours de notre développement nous
observerons ces différents aspects en nous focalisant sur les croisiéres dans les Caraibes car

c'est un pble important de ce secteur et qui concerne directement le Canada et le Québec.

Question de recherche -

Comment amplifier les bienfaits économiques et controler les méfaits environnementaux et

sociaux des croisiéres dans les Caraibes ?

Hypothéses de solutions -

L’un des enjeux environnementaux liés aux croisieres maritimes sont les problémes de
pollution atmosphérique. Nous allons mettre en évidence certaines hypothéses de solutions qui

pourraient répondre a ces problemes.

L’enjeu de la pollution prend sa source au niveau des gaz rejetés dans I’environnement di a la
propulsion. 1l serait bénéfique pour celui-ci de changer de type de carburant utilisé, ¢’est-a-dire
utiliser un carburant sans doute plus cher mais ayant un impact moins négatif sur
I’environnement. “ On recherche, par exemple, une moindre pollution de la propulsion au
gazole, une propulsion diesel électrique, une propulsion au gaz naturel liquéfi¢” (Douet, 2019).
On peut aussi mettre en place des filtres a particules fines pour empécher leur émission. Des
¢tudes montrent que I’oxydation des particules est plus efficace que leur collecte “Un mini
filtre a particule contenant la formulation Ag/YSZ oxyde les suies dés 350°C et s'auto-
régénere” (Serve, 2021). L'hypothese précédente est d' autant plus pertinente car la pollution
des bateaux de croisiéres persiste durant les escales, di au fonctionnement continu de leur
moteur. Le divertissement des passagers semble étre la principale raison de ce phénomeéne, il
faudrait donc trouver des alternatives qui ne demanderaient pas ou moins d’apport énergétique

pour alimenter ces infrastructures. Cela permettrait aux navires en escale de couper leurs



moteurs et ainsi limiter la pollution sans avoir d’effet négatif par rapport aux passagers (qui
géneralement ne se trouvent pas sur le bateau durant les escales car ils visitent). Les deux

hypothéses énoncées précédemment sont donc intimement reliées.

En tant qu hypothése de solution qui englobe la plupart des problémes de pollutions et leurs
répercussions : le changement de mode de propulsion pourrait étre une option, comme le
montre Van Pethegem (2020). Le projet Ocean Wings de Marc Van Pethegem, est un projet de
propulsion hybride de bateaux. Le but est d’installer sur des navires, des ailes de propulsion
¢oliennes (Van Pethegem, 2020, p22). L’installation de ces « ailes » qui fonctionnent a la
manicre des ailes d’avions permettraient de propulser un bateau, et donc de réduire 1’utilisation
du carburant (Van Pethegem, 2020, p22). Les ailes de propulsion possedent un ordinateur doté
d’une intelligence artificielle, qui permet aux ailes de s’adapter automatiquement aux
conditions météorologiques, il n’y a donc pas besoin d’équipage supplémentaire sur le bateau
(Van Pethegem, 2020, p22). L’installation de ces ailes réduirait ainsi la consommation de fioul
lourd de 30% a 70% et donc de faire des économies d’énergies considérables sur chaque navire
(VPLP Design, 2019). L’équipage n’a pas besoin d’étre formé puisque les ailes sont
automatisées, donc il n’y a pas besoin de dépenses supplémentaires que leur construction et
leur installation (VPLP Design, 2019). Enfin, les bruits sont moindres contrairement aux
moteurs actuels des bateaux de croisiéres, en effet, les ailes de propulsion ne font pas de bruits
et n’engendrent pas de vibrations sur le pont (Van Pethegem, 2020, p22) (VPLP Design, 2019).
Pour I'instant elle n’a été testée que sur des bateaux de plaisances, mais il faudrait effectuer
des tests pour savoir si cette hypothése est faisable sur du long terme ou non et sur des bateaux
de croisieres. Le fait de minimiser 1’utilisation de carburants nocifs pour la faune, la flore et
1’étre humain permettrait de réduire drastiquement les émissions de gaz a effets de serre de ces
derniers et donc, peut-&tre de respecter les recommandations du rapport du GIEC. Comme par
exemple la norme anti-pollution mise en place dans 4 zones différentes notamment dans la mer

des Caraibes ou “la teneur en soufre dans le carburant est limitée & 0,1% (OMI, 2020).

Un des autres enjeux environnementaux importants sont les problémes de pollution des fonds
marins. Pour la gestion des déchets en mer qui a été présentée en amont, des solutions sont
mises en place. La compagnie Costa Croisiére est a I’origine du projet Sustainable Cruise
“destiné a la gestion des déchets sur les navires de croisic¢res” (Breton, 2020). Ainsi elle met

en place des technologies innovantes permettant de minimiser les déchets solides et favoriser



leur recyclage. De plus, le Manta est un bateau qui a pour mission de collecter et traiter les
macro déchets plastiques en grande quantité, 5 a 10 000 tonnes de déchets par an. Sa mise a
I’eau est prévue en 2024 et pourrait étre une solution aux problémes des nombreux déchets
présents dans les océans, en convertissant ces déchets par leur pyrolyse, en énergie utilisable
qui permettra la propulsion du bateau. Il est équipé de plusieurs aménagements de production
d’énergie renouvelable comme des éoliennes, des panneaux solaires photovoltaiques ainsi que
de deux hydrogénérateurs, ce qui lui confére une empreinte environnementale minime (The
Sea Cleaners). D'un point de vue pratique, une hypothése de solution qui pourrait éviter la
destruction des coraux lors des déplacements des bateaux de croisiéres entre les Tles, ou escale
serait la mise en place de zone adéquatement protégée a 1’aide de bouées spécifiques.
L’interdiction de ces zones pleines de coraux peut désinciter les navires a les détruire, les

bouées les empéchent de s’insérer dans cette zone sans abimer la coque du bateau.

Une autre section d’étude en lien avec cette problématique est au niveau de 1’équité. Les
solutions pour pallier les probléemes économiques proviennent des tensions entre les villes
d'accueil et les compagnies de croisiéres. Les habitants démunis ne bénéficient que peu ou pas
des bienfaits économiques des bateaux de croisiéeres. 1l faudrait instaurer un fond commun pour
les habitants. Une partie de la taxe imposée aux bateaux de croisieres qui accostent aux ports
pourrait étre reversée dans une cagnotte associative qui aiderait a soutenir les personnes en
difficultés financiéres et qui ne bénéficient pas des retombées économiques, particulierement
les autochtones. De méme, pour obtenir la certitude que les bateaux de croisiéres viennent faire
escale dans les mémes lieux les années suivantes, c’est qu’il faudrait instaurer une sorte de
contrat entre les escales et les bateaux. Un contrat financier ou le navire s’engage
financierement a venir, et que s’il n’est pas respecte, il devra verser une indemnité financicre
au gouvernement de I’escale. L’avantage de garder un circuit régulier (avec les mémes escales)
pour les compagnies des bateaux de croisieres serait d’avoir des baisses sur les taxes d’escale

(d’arrivée au port).

Nous avons vu dans notre problématique qu' il existe un enjeu d’équité entre les compagnies
qui exploitent les bateaux de croisiéres et les gens qui habitent dans les Tles (qui accueillent les
touristes). On doit alors comprendre comment est-ce qu’il est possible de réduire cette disparité
entre les différents groupes de 1’équation. Cette affirmation est de plus trés importante pour les

compagnies puisqu’elle représente la marque pour les consommateurs puisqu’elle ajoute une



valeur ajoutée lorsque vient le temps de décider entre les différentes compagnies de croisieres.
L’importance de 1’équité vient influencer directement la perception, les préférences et le
comportement des usagers face a la compagnie (Keller, 2003). Les avantages économiques des
bateaux de croisiéres sont évidents, mais les colts-bénéfices sont beaucoup plus difficiles a
¢valuer (Marusic et al., 2007). Comme les retombées €économiques et 1’équité envers les
habitants sont liées puisque les pays visités vivent non seulement du touriste, mais sont
beaucoup plus pauvres en général que ceux qui profite des bateaux de croisiéres. Pour

comprendre les retombées économiques, on peut séparer ¢a en 4 grandes questions :

1. Quels sont les bénéfices financiers et économiques du tourisme de croisiere ?

2. Comment est-ce que les propriétés transnationales des bateaux de croisieres limitent les
impacts économiques ?

3. Est-ce que les retombeées économiques se font ressentir dans tout le pays ou seulement
dans la zone portuaire ?

4. A quel niveau les bénéfices nets peuvent se faire ressentir a 1’échelle régionale et

nationale ?

Bien que ces questions abordent principalement de point de vue des bénéfices économiques,
les impacts sociaux et environnementaux négatifs pourraient venir annuler les retombées
économiques. Pour s’assurer des retombées, les cadres de I’étude doivent étre bien définis pour
comprendre les retombées économiques et les effets sur des problémes trés importants comme
le taux de chdbmage et la pauvreté mais aussi de la comparaison face aux autres industries. I
est important de comprendre si les emplois créés sont plus importants que ceux disparus par
l'arrivée de l’industrie. 11 est également important de prendre en considération les
investissements nécessaires pour arriver a ces retombés, comme si la construction d’un port

entrainera plus de bénéfices ou de pertes.

Les bénéfices financiers et économiques sont les points les plus faciles a quantifier. Il s’agit du
point principal pour comprendre et étudier quel est I’effet direct de 1’arrét des bateaux de
croisiére et les études sur ce sujet permettront de mettre en place des solutions tout dépend des
besoins des différents pays. Les compagnies de croisiéres et les habitants des villes font tout
en leurs moyens pour pouvoir attirer plus de gens et plus d’arréts de la part des compagnies
permettant une augmentation directe des bénéfices engendrés (Annexe 2). L’avantage d’avoir

un lien direct quantifiable permet d’ailleurs de mettre des solutions en place et de voir quel
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effet, négatif ou positif, ceux-ci vont avoir. De plus, il y a un probléme d’équité direct puisqu’il
est impossible que les bénéfices soient les mémes pour tous sachant qu’une augmentation des

bénéfices ne pourra jamais venir a lui seul régler tous les problémes présents.

Ensuite, la transnationalité des compagnies de croisiéres se décrit comme le regroupement des
pays ou s'arrétent les bateaux de croisiéres. Le fait de segmenter les arréts par les compagnies
implique donc que les touristes doivent eux aussi séparer leurs dépenses. Chaque pays va
recevoir seulement une partie des dépenses totales prévues, ce qui amene alors une bataille

puisque chaque pays se retrouve a vouloir étre le plus attrayant possible.

Maintenant que les retombées entre les pays ont été expliquées, il est important de comprendre
comment le tout se déroule a I’intérieur des terres mais aussi comment s’effectue la distribution
des richesses. La question 3 de 1’équité indiqué un peu plus haut permet le questionnement
pour savoir si la gestion des retombées est optimale. On verra que la zone de visite des touristes
viendra affecter directement les retombées mais aussi a quel point les gens le sont selon leur
disposition géographique. Généralement, les habitants qui sont proches ou loin du port ne
seront pas affectés de la méme facon et c’est ici que rentre en compte directement la manicre

dont les ressources sont distribuées.

Finalement, les bénéfices nets sont en lien direct avec la gestion du pays. Comme explique plus
haut, la disposition géographique peut jouer énormément sur 1’équité ce qui demande une
gestion hors pair pour s’assurer que la distribution soit équitable. Il s’agit d’un des principaux
enjeux des Caraibes puisque, ayant une majorité des populations vivant dans la pauvreté, le
désir de pouvoir s’enrichir passe par tous les moyens possibles, incluant les gens au pouvoir

(Huber & al. 2006).

Maintenant que les balises ont été déterminées pour comprendre les limites, les problemes
d'équité ont été regroupés sous trois hypothéses de solutions. Ceux-ci ont été déterminés
principalement pour réduire 1’équité sans affecter le reste des points amenés plus haut. De plus,
ces solutions ne doivent pas venir affecter les effets des solutions émises pour les autres parties,
soit I’environnement et le coté social. Le but premier est d’augmenter les retombées pour
réduire les inégalités des habitants des Caraibes, qui recoivent les bateaux de croisiéres, face a
ceux qui les operent. Tandis que d’un point de vue social, Marusic et al. (2007) déterminent

qu’un support public est nécessaire pour accueillir les compagnies de croisieres, leurs passagers
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et leurs membres d’équipages. Les habitants et les installations locales doivent étre équipés
pour recevoir un afflux de personnes lors de l'arrivée d’un bateau ce qui peut entrainer une
compétition pour I’attraction de ceux-Ci envers les activités, les services et les infrastructures

présents.
Les trois hypothéses de solutions a vérifier dans le cadre du probléeme d'équité sont :

1. Instauration d'une taxe ou d'un di obligatoire pour 1’arrét des bateaux.

2. Augmenter les retombées découlant directement des passagers (zone de visite, activité
possible, temps passé sur I'7le)

3. Faciliter l'arrivée et I’arrét des bateaux via des investissements portuaires et sociaux

pour que cela se fasse de la fagon la plus simple possible.

Meéthode -

Pour vérifier nos hypothéses concernant la pollution atmosphérique et des fonds marins ainsi
que sur les inégalités envers les infrastructures portuaires et I'économie des Tles. Nous
recherchons des critiques ou résultats observés par des personnes qualifiées quant a I'efficacité
des solutions ou leurs faisabilité. Dans la mesure du possible nous essayerons d'interroger
directement, dans des interviews semi-dirigées et dirigées, des personnes expérimentées dans
leurs domaines pour avoir un avis scientifique sur le sujet. Pour donner un exemple, est-ce que
le Manta est un projet réaliste ? En fonction des réponses obtenues nous pouvons réorienter ou

critiquer nos solutions.
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Résultats -

Pour ce qui est des filtres a particules et du changement de carburant, I'ingénieur en pollution
environnementale qui a accepté de nous répondre affirme que ce sont les solutions qui seraient
les plus efficaces d'un point de vue environnemental. Cependant il insiste sur le fait que ce sont
des solutions catastrophiques pour le profit des compagnies de croisiéres. Le codlt de la mise
en place de ces technologies n'est pas rentable pour ces compagnies car au-dela du prix
d'installation elles perdent de la compétitivité. En effet, si elles installent leurs prix montent
mais pas ceux des compagnies qui n' installent pas. Par ailleurs, il nous a été expliqué qu'un
espoir de changement au niveau du carburant choisi pourrait étre dd a la montée du colt
technique de production du fioul lourd. Enfin le changement de loisir serait une bonne solution
mais cela fonctionnerait si un changement des envies des passagers se manifestait. Les
compagnies s'adapteront directement pour les attirer par exemple certains navires plus petits
on des fragments de leurs coques qui sont transparentes permettant I'observation des fonds

marins.

En fin de compte, dépendamment de 1’hypotheése de solution, nous avons confronté des
résultats différents. Dans le cadre de la solution proposée par Marc Van Pethegem, celui-ci
nous a indiqué en personne, grace a un échange de courriels, que les ailes Ocean Wings sont
applicables aux bateaux de croisieres. Cependant, dépendamment de la taille de ces bateaux il
faudrait rajouter plus ou moins d’ailes : deux fois trois ailes de 363 m? ou deux fois quatre de
ces ailes. Il nous a aussi indiqué qu’il faudrait pouvoir placer deux a trois fois la largeur d’une
aile entre chacune d’entre elles. Pour finir, I’auteur du projet nous a indiqué qu’il travaillait

actuellement sur un paquebot équipé de ces ailes : le Canopée, qui sera lancé en 2022.

Concernant I’hypothése du projet “Sustainable Cruise” de la compagnie Costa Croisiere, nous
avons pu observer qu’il était établi a 1’échelle européenne en collaboration avec le Ce.Si.S.P.
et avec des entreprises italiennes comme VOMM, Contento Trade, et d’autres (Breton, 2020).
De plus, de nombreuses compagnies mettent en place des solutions semblables destinées au
respect de I’environnement mais aucune d'entre elles n’est établie a 1’échelle internationale.
Cela peut causer des problemes au niveau de I’application globale des solutions car les
compagnies de chaque pays (ou groupe de pays) posseédent ces propres réglementations. De

méme, la technologie mise en place pour traiter les déchets sur les bateaux de croisiéres est trés
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colteuse (Breton, 2020) ce qui peut étre un obstacle pour la mise en place de cette technique

pour certaines compagnies.

Pour ce qui est du projet du Manta qui collectera les déchets plastiques en surface, nous avons
plusieurs avis. Pour Frangois Galgani, 1’urgence est de tout d’abord réduire un maximum la
pollution sur Terre pour pouvoir espérer nettoyer les océans (Faatau, 2021). Pour cela, la
prévention, le recyclage et I’interdiction de certains types de plastiques a usage unique semble
étre essentiel (Dauphin, 2019). En effet, si on limite pas la quantité de déchets rejetes dans les
océans a la source on ne pourra jamais « nettoyer les océans ». Ainsi cette solution pourrait

fonctionner mais elle devrait étre accompagnée d’autres solutions pour étre réellement efficace.

De plus, le Manta permet de récolter les déchets d’une “taille de 10 mm, et jusqu'a un métre de
profondeur” (The Sea Cleaners). Cependant les déchets se dissocient et forment des micro
particules de plastiques que le Manta ne peut pas collecter du fait de leur trop petite taille. Mais
il posseéde deux petits bateaux appelés Modula qui sont “capables de ramasser les micro et
macro-déchets plastiques dans les zones peu profondes ou trop étroites ou le Manta ne peut
aller” (The Sea Cleaners). Néanmoins, un grand nombre de déchets plastiques se trouve dans
la colonne d’eau ou dans les profondeurs, et ces derniers ne pourront pas étre collectés ni traités
par le Manta (Barret, 2020). Ainsi les limites de notre solution sont la taille des déchets et la

profondeur a laquelle ils se trouvent.

L’hypothese des bouées de protection des coraux est une solution qui a été présentée mais qui
n’a pas encore été mise en place. Il a été trés difficile d’obtenir des résultats car cette solution
n’est pas encore développée et ainsi il n'existe pas de source qui en parle. Ainsi il est complexe

d’évaluer I’efficacité de cette hypothese.

Concernant nos hypotheses en lien avec les problemes d'équité, I’instauration d’une taxe ou
d’un da obligatoire est possible mais aussi la plus improbable a réaliser. Selon Marusic et al.
(2007) cette solution demande une coordination énorme voire impossible vu la grande quantité
diles et de pays présents dans la région des Caraibes. Cette hypothése est beaucoup trop
difficile a instaurer, d’ailleurs il y a déja des tentatives qui ont été faites sans succes caril y a
trop d’endroits ou les bateaux peuvent s’arréter. Si un port instaure cette reégle, les compagnies

ne voudront pas payer et les bateaux vont simplement s'arréter ailleurs. La seule possibilité
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d’instaurer cette taxe serait une coordination hors-pair ou la création d’une coalition permettant

la mise en place d’un systtme commun.

Pour la deuxiéme hypothese, il faut comprendre que lorsque les gens débarquent généralement
dans une zone portuaire, ceux-ci restent alors souvent dans une zone limitée (environ un rayon
de 200 metres par rapport au point de débarquement). Dann and Porter (1997) ont fait une étude
qui démontre que les gens qui peuvent se promener librement lors d’une escale vont dépenser
en moyenne 1100$ US versus 953% pour ceux qui sont limités dans la zone de visite. De plus,
selon I’étude de Dwyer and Forsyth (1998), augmenter les dépenses des touristes de croisieres
ont un impact direct sur I’économie locale et en particulier dans la zone locale de
consommation qui a alors un effet multiplicateur sur le reste de la population. Cependant, le
facteur temps est a prendre en compte puisque les zones limitées lors des arréts de bateaux sont
souvent synonymes a temps limité de visite. Cette hypothése est donc mitigée, I’important ici
est de trouver une solution qui augmente la dépense moyenne par touriste. Dans un cas
contraire, le probleme ne sera que déplacé puisque le gain d’un pays ou d’une ile se fera au

dépourvu d’une autre, que ce soit en termes de dépense ou de temps passé sur l'ile.

Pour la derniére hypotheése, les investissements nécessaires passent directement par les
gouvernements qui doivent investir pour faciliter I’arrét des bateaux. A ce sujet, une premiére
étude de l'inter-American développement Bank dirigée par Vanesa Sanchez et son équipe en
2010 a été faite dans les pays d’Amérique du Sud et des Caraibes pour étudier la possibilité
d’un partenariat privé-public dans la construction de ports maritimes. Le résultat est que le
projet est viable a différents niveaux selon le pays, I’emplacement et 1’utilisation du port. De
plus, cette solution permet une certaine part de décision de la part des compagnies qui
investissent car elles peuvent alors apporter leurs idées pour I’organisation et la gestion des
ports. Finalement, I’entente permet une stabilité a long terme car aucune compagnie ne pourra
quitter comme bon lui semble a la suite d’un investissement considérable pour la construction

ou la réorganisation du port d’un pays.

Bien que la mise en place d’un tel systéme dans plusieurs endroits demande une tres bonne
coordination, plusieurs partenariats Public-Privé ont vu le jour jusqu’a présent. Les Caraibes
avec ses 31 pays, et économies contr6lées de différentes manieres, en passant du pays souverain
aux territoires annexés de la France, la Grande-Bretagne ou encore les Pays-Bas qui sont en

Voie, ou non, de devenir indépendants. Cette région économique hetérogéne démontre bien le
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grand besoin d’adaptation et de gestion lorsqu’on s’attaque a un tel probleme. Il y a
énormément d’aspects a mettre en place tel qu’expliquer par Laura Panadés-Estruch (2021) sur
tous les partenariats public-privé qui ont été créés dans les Caraibes dans les dernieres années.
La création d’un lien comme celle d’un partenariat s'appuie sur 5 piliers : Le type de partenariat,
le contrdle de la régulation, les balises financiéres, la responsabilité du port et finalement les

préoccupations reliées au projet.

Synthése de connaissances et vérification des solutions -

Enfin, les solutions des filtres a air et du carburant sont bonnes mais pour le moment impossible
a mettre en place. Si on veut les installer il faut forcer toutes les compagnies a le faire et pour
cela créer des lois et améliorer la Iégislations maritimes. Pour les changements de loisir a bord,
il faut inciter les usagers a se tourner vers des divertissements plus verts. De nombreux sites de
réservations répertorient déja des éco-croisieres dont les attractions principales sont la
sensibilisation et I'observation de la nature ou alors la découverte de cultures. Enfin les conflits
géopolitique et la surexploitation des ressources pourrait finir par faire changer, bien que trop
tard, les points de vues des compagnies sur l'utilisation de carburant moins polluant. En effet,
apres vérification, les colts techniques de production ont une tendance a augmenter a long
terme (Annexe 1) car les compagnies pétrolieres doivent exploiter des ressources plus
complexes et moins accessibles telles que les sources de pétrole en pleine mer ou dans des pays

en guerre (Ministere de la transition écologique, 2021).

Nous remarquons donc que I’hypothese des ailes Ocean Wings de VPLP Design est une
solution faisable d’un point de vue technique, comme nous I’a indiqué Marc Van Pethegem,
directeur du projet. Nous confirmons donc la teneur de cette hypothese. Cependant, il est
légitime de se demander de combien sera la baisse de consommation de fioul lourd, le site
internet du projet Ocean Wings nous indiquait que cela réduirait entre 40% et 70% la
consommation de ce carburant extrémement polluant (VPLP Design, 2019). La baisse de
consommation dépend majoritairement du type de bateau (notamment selon sa taille), comme
nous I’a indiqué M. Van Pethegem. De plus, le site VPLP Design nous indique aussi qu’il est
possible de poser les ailes Ocean Wings sur des navires déja existants. Cependant, il faut

attendre 2022, date de la sortie du premier paquebot équipé de ces ailes Ocean Wings pour voir
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si ce projet est possible d’étre effectué¢ a grande échelle et s’il fonctionne vraiment sur des
bateaux de grandes envergures, sur des trajets de grande distances. Malheureusement, étant
donné que ce projet est extrémement récent, nous n’avons pas de littérature scientifique qui

pourrait venir contredire ou favoriser cette hypothése.

Concernant le projet Sustainable Cruise qui soutient le fait de traiter les déchets a bord des
bateaux de croisieres semble étre une bonne solution méme si pour I’instant se concentre a
I’échelle européenne, cela n'empéchera pas un développement a plus grande échelle dans les
années a venir car cette compagnie navigue a travers tous les océans a l'international. Ainsi
pour que les projets mis en place fonctionnent de maniére efficace les compagnies des
différents pays devraient signer des accords afin d’avoir tous les mémes réglementations et
ainsi universaliser ces projets qui pourrait étre efficace pour lutter contre le réchauffement

climatique.

Le projet du Manta semble étre une bonne solution pour collecter et traiter une partie des
déchets se trouvant a la surface des océans mais ne sera pas efficace si aucune réglementation
n’est prise pour limiter la production des déchets a la source, c’est-a-dire sur Terre. De plus, ce
bateau ne pourra traiter les microparticules plastiques en suspension dans I’eau et pour 1’instant

aucune solution n’a été proposée pour contrer ce fait.

L’hypothése de solution des balises pour délimiter les zones peu profondes et peuplées de
coraux ne semble pas €tre une bonne solution car elle n’est pas assez étendue, pas assez sourcer
et difficile a étudier. Donc on aurait pas di choisir cette hypothése qui ne semble pas étre une
bonne solution pour notre enquéte mais cela ne retire en rien 1’utilité potentielle de cette

hypothése qui pourrait se manifester dans 1’avenir.

Pour la partie équité, chacune des hypothéses amenées dans la premiére partie ont été étudiées
et évaluées selon des études statistiques déja existantes. Le résultat ressortant est assez ambigu,
pour mettre des solutions en place cela demande énormément de temps, d’énergie et de
ressources. Cependant, comme ces partenariats sont trés récents et méme s’ils impliquent pour
la plupart des liens de 30 ans et plus, les vraies retombées engendrées ne pourront pas étre

connues avant quelques années.
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Conclusion -

Nous pouvons donc conclure que malgré toutes les hypotheses proposées par notre équipe,
toutes ne sont pas réalisables immédiatement et nécessitent du temps. Certaines d’entre elles
(comme le filtre a particules fines) ne sont pas bénéfiques pour les compagnies de croisieres,
au niveau financier, ce qui peut engendrer une invisibilité de la mise en place de cette solution.
Les problémes majeurs rencontrés sont environnementaux et sociaux. D’autres, comme les
ailes Ocean Wings, ne sont pas encore rentrées en circulation sur le marché des bateaux de
croisiéres et donc, il n’est pas possible d’évaluer leur efficacité, ni leurs points faibles et encore
moins leur prix. Enfin, la mise en place d’une taxe pour l'accostage des bateaux de croisieres
sur une ile nécessite une grande coopération entre toutes les iles des Caraibes afin qu’il n’y ai
pas de laisser pour compte, ceci est un travail long et compliqué a réaliser. Ainsi, la réalisation
de nos hypothéses semble mitigées étant donné que celles-ci ne sont pas encore appliquées, on
ne sait pas comment elles pourraient évoluer en réalité : points faibles, angles morts, avantages
? 1l faudra donc attendre quelques années pour voir comment évoluent ces projets chacun de
leur coté et s’il est possible de les envisager au commerce global pour les bateaux de croisicres.
Pour ce qui est de la coopération gouvernementale entre les pays, il faudrait effectuer des sortes
de tests pour voir si cela peut étre envisagé. Enfin, en plus de la limite financiére, un autre
probléme pourrait étre la volonté des acteurs a investir dans ce sens. En effet, les compagnies
de bateaux de croisiéres ne sont pas reconnues pour leurs agissements pour réduire les
changements climatiques. Ceux-ci doivent prendre conscience des dégats environnementaux
et sociaux qu’ils engendrent et mettre en ceuvre des outils pour lutter face a la crise écologique.
Cependant, il faut se demander s’ils arriveront a effectuer ces changements, et s’ils ne

privilégieront pas toujours I’économie a leurs impacts sociaux et environnementaux ?
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ANNEXES

Annexe 1

Evolution mensuelle du Brent daté depuis janvier 2015
(en $/baril)

85 4

Annexes 2

Nombre de passagers et de membres d’équipages direct dans les bateaux de croisiéres des

Caraibes dans les années 2005 a 2008 ainsi qu’une projection a ce moment pour les années
2009 et 2010.
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Source: FCCA (2008b); Brida & Zapata (2010)
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