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RÉSUMÉ

L’impact du bruit sous-marin sur la vie marine 
suscite de plus en plus d’inquiétudes, en raison de 

l’augmentation constante du nombre et de la diversité 
des activités humaines en mer. En particulier, les 
niveaux de bruit chroniques provenant de la navigation 
commerciale ont augmenté de manière significative au 
cours des 60 dernières années et ils devraient continuer 
à augmenter dans les années à venir. En réponse à 
cette préoccupation, les Nations Unies ont signé un 
engagement volontaire pour réduire le bruit sous-
marin (#OceanAction18553), qui reconnaît l’impact 
négatif que le bruit de la navigation peut avoir sur la vie 
marine. Dans ce policy brie, nous examinons le rôle des 
ports dans la réduction de ce type de bruit et illustrons 
nos résultats  à l’aide du cas d’étude du port du Havre.
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Le bruit sous-marin

L’océan est-il un monde silencieux ?

L’océan est rempli de sons qui peuvent provenir de 
sources naturelles, telles que les vagues déferlantes, 

la pluie, les tremblements de terre, la glace et la vie 
marine. Ils peuvent également provenir de diverses 
sources anthropiques liées à des activités telles que les 
communications, la navigation, la défense, la recherche, 
l’exploration et la pêche. Parmi ces sons anthropiques, 
certains sont le sous-produit d’activités industrielles 
telles que le traffic maritime, l’exploration et le forage 
pétroliers, le dragage ou le battage de pieux pour 
les infrastructures côtières et offshore comme, par 
exemple, la construction de parcs éoliens.

Figure 1. Les phoques communs mâles de l’estuaire de la Seine défendent 
leur territoire contre les autres mâles et attirent les femelles en utilisant des 
vocalises sous-marines (écouter les sons des phoques communs) (© P. Gourdan)

Ce numéro a été rédigé en collaboration avec l’Institut 
Interdisciplinaire de l’Innovation - Centre de Recherche 
en Gestion de l’Institut Polytechnique de Paris dans le 
cadre du projet « Pollution acoustique anthropique 
sous-marine due au transport maritime ».

https://oceanconference.un.org/commitments/?id=18553
https://dosits.org/galleries/audio-gallery/marine-mammals/pinnipeds/harbor-seal/
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Qu’est-ce que le bruit sous-marin et pourquoi 
devrions-nous nous en soucier ? 

Le son est appelé “bruit” lorsqu’il peut avoir des effets 
négatifs sur la vie marine. Le son dans l’océan joue un rôle 

clé pour la vie marine. Les organismes marins dépendent 
des sons pour naviguer, trouver de la nourriture, éviter 
les prédateurs, se reproduire, trouver des partenaires, 
communiquer et créer une cohésion de groupe (Buscaino 
et al., 2016 ; Figure 1). De nombreuses espèces marines 
produisent des sons et perçoivent ceux qui les entourent. 
En particulier, les animaux marins utilisent le son pour 
recueillir des informations sur leur environnement. Les 
sons couvrent de vastes distances dans l’océan, car les 
pertes de transmission sont faibles par rapport à celles 
de l’air. Par exemple, les sons de basse fréquence (15-30 
Hz) des baleines bleues et des rorquals communs ont été 
enregistrés sur des distances de 400 à 1600 kilomètres, ce 
qui montre leur capacité à communiquer à travers la mer 
(Sirovic et al., 2007) (écouter les sons des baleines bleues). 

Le bruit provenant de sources anthopiques peut avoir une 
série d’effets négatifs sur la biodiversité et les écosystèmes 
marins, comme des effets de masquage par lesquels le 
bruit interfère avec des signaux biologiquement importants, 
ainsi que des perturbations comportementales (Figure 2). 
Par exemple, les marsouins communs, que l’on trouve en 
Manche, présentent de fortes réponses comportementales 
au bruit de haute fréquence produit par les navires à plus de 
1 000 mètres de distance de ceux-ci en eaux peu profondes 
(Dyndo et al., 2015) (écoutez les marsouins communs). 

De plus, le bruit provenant de sources anthropiques peut 
également provoquer une perte auditive temporaire ou 
permanente, des lésions tissulaires ou même la mort de la 
faune marine en raison de l’intensité des émissions sonores 
(Van der Graaf et al., 2012). Par exemple, les impacts du 
bruit provenant de la construction de parcs éoliens offshore 
comprennent des lésions tissulaires et même la mort 
de poissons (WWF, 2014). Les activités de sonar naval et 
d’étude sismique ont été corrélées avec des événements 
de mortalité des mammifères marins. En particulier, depuis 
les années 1950, 39 échouages massifs de baleines à bec de 
Cuvier ont été associés à des opérations navales en cours, 
dont la moitié en mer Méditerranée (Azzellino et al., 2011). 

Figure 2. Le grand dauphin, que l’on trouve en Manche, voit 
son sifflement modifié lorsque les navires sont audibles et la 
cohésion des groupes avec les baleineaux est réduite (écoutez 
les sons du grand dauphin) (© P. Carzoo)

Pourquoi devrions-nous nous préoccuper du 
bruit sous-marin dû au transport maritime ?

Le transport maritime est la source la plus répandue 
et la plus persistante de bruit sous-marin. Dans 

certaines zones de l’océan, les niveaux de bruit 
ont considérablement augmenté au cours des 60 
dernières années, principalement en raison de l’activité 
commerciale de transport maritime. La flotte mondiale 
de navires commerciaux a triplé au cours des 50 dernières 
années et le bruit dû à ce transport devrait continuer 
à augmenter dans les années à venir, en particulier à 
proximité des voies de navigation et dans l’hémisphère 
nord. Comparé au bruit persant et soudain produit, 
par exemple, par les sonars militaires, les canons à air 
sismique ou les battages de pieux, le transport maritime 
est une source de bruit fréquent, chronique et agrégé. Ce 
type de bruit peut entraîner un stress chronique qui peut 
affecter la santé des populations par des changements 
dans les taux de fertilité, de mortalité et de croissance 
(Wright et al., 2009 ; OMI, 2018). Il existe principalement 
des preuves de masquage et d’effets comportementaux 
du bruit sous-marin provenant du transport maritime sur 
les mammifères marins (OMI, 2018). En particulier, le bruit 

DES OPTIONS AUX EFFETS GLOBAUX

Conception : coque, hélice, moteur
Peut accroître l’efficacité énergétique et réduire le bruit 
sous-marin et l’émission de contaminants atmosphériques.

Conception : type de carburant (GNL, méthanol, piles 
à combustible, batterie hybride)
Pour réduire le bruit sous-marin et l’émission de polluants 
atmosphériques.

Conception : navires de plus grande taille
Pour réduire le bruit sous-marin et l’émission de polluants 
atmosphériques.

Opérationnelle : entretien du navire (coque, hélice)
Pour augmenter l’efficacité énergétique et réduire 
les émissions de bruit sous-marin et de polluants 
atmosphériques.

Opérationnelle : navires fonctionnant à la charge nominale
Pour accroître l’efficacité énergétique et réduire 
les émissions de bruit sous-marin et de polluants 
atmosphériques.

DES OPTIONS AUX EFFETS LOCAUX

Opérationnelle : les navires réduisent leur vitesse, 
changent d’itinéraire, naviguent en convoi
Peut réduire le bruit sous-marin et augmenter les coûts de 
transport.

Opérationnelle : les navires utilisent des installations 
d’alimentation électrique à terre dans les ports 
Pour réduire l’émission de bruit sous-marin et de polluants 
atmosphériques.

Tableau 1. Options pour réduire le bruit sous-marin 
dû au transport maritime (élaboration des auteurs)

https://dosits.org/galleries/audio-gallery/marine-mammals/baleen-whales/blue-whale/
https://dosits.org/galleries/audio-gallery/marine-mammals/toothed-whales/harbor-porpoise/
https://dosits.org/galleries/audio-gallery/marine-mammals/toothed-whales/bottlenose-dolphin/
https://dosits.org/galleries/audio-gallery/marine-mammals/toothed-whales/bottlenose-dolphin/
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sous-marin provenant de la navigation commerciale peut 
entraver les communications des baleines à fanons, des 
bélugas, des grands dauphins, des globicéphales, des 
orques et des baleines à bec de Cuvier (Aguilar Soto, 
2006 ; CDB, 2012). 

Comment réduire le bruit sous-marin dû au 
transport maritime ?

Un certain nombre d’options de conception et d’exploitation 
peuvent être mises en œuvre pour réduire le bruit sous-

marin dû au transport maritime (Tableau 1). La plupart de 
ces options combinent une réduction des nuisances avec 
une augmentation de l’efficacité énergétique et/ou une 
diminution des émissions de polluants atmosphériques. 
Toutes les options de conception et certaines des options 
opérationnelles énumérées dans le tableau 1 permettent de 
réduire le bruit sous-marin au niveau global. Certaines options 
opérationnelles liées au trafic maritime et aux installations 
d’alimentation électrique à terre réduisent le bruit sous-marin 
au niveau local. Les modifications de conception des coques 
et des hélices peuvent avoir un impact important sur la 
réduction du bruit sous-marin, bien que certaines d’entre elles 
doivent être intégrées au stade de la construction. Les options 
opérationnelles peuvent être mises en œuvre à court terme. 

Quelles mesures les ports peuvent-ils 
prendre pour réduire le bruit sous-marin dû 
au transport maritime ?

Même s’il n’existe pas de solution universelle 
optimale, car chaque port a ses propres 

caractéristiques et sa propre faune locale, il existe 
un ensemble de mesures qu’ils peuvent mettre 
en œuvre pour réduire le bruit sous-marin dû au 
transport maritime (Tableau 2). La plupart de ces 
actions permettent de réduire les niveaux de bruit 
générés à proximité d’un port. Certaines actions 
sont liées aux performances acoustiques des navires 
et réduisent le bruit sous-marin au niveau global.

Le port du Havre
Quel est le rôle du Havre en tant que plaque 
tournante commerciale ?

Le port du Havre est le premier port français pour 
le trafic de conteneurs et le 5ème plus grand port 

d’Europe du Nord. Il dispose d’infrastructures bien 
développées et offre un accès nautique aisé. Situé 
sur la rive droite de l’estuaire de la Seine, Le Havre 
est l’un des ports de l’axe de la Seine avec Rouen 
et Paris. Ces ports opèrent dans un environnement 
très compétitif et leur positionnement stratégique 
s’est amélioré depuis la réforme portuaire française 
de 2011 et avec l’extension du port du Havre, Port 
2000. La stratégie française de développement 
portuaire vise à accroître encore les performances 
des ports en intégrant mieux les ports maritimes, 
les ports intérieurs, les plateformes multimodales 
et les centres logistiques, ce qui permettra ainsi 
d’ancrer davantage le pôle portuaire du Havre/
Rouen dans l’économie de la vallée de la Seine. 

Quels sont les défis environnementaux auxquels 
le Havre est confronté ? 

Les ports d’Europe du Nord partagent des 
préoccupations environnementales similaires. Au 

port du Havre, les principales préoccupations sont 
la qualité de l’eau et le développement portuaire. 
La qualité de l’air est également un problème en 
raison des émissions atmosphériques générées (voir 
encadré page suivante).

Le bruit constitue un autre défi environnemental. Au 
Havre, les navires produisent du bruit aérien dans 
un endroit très proche des zones résidentielles. Une 
source importante de bruit dans le port provenait 
autrefois des dragues à godets qui ont disparu après la 
Seconde Guerre mondiale. Le bruit sous-marin serait 
une source de préoccupation si des travaux et des 
extensions du port étaient entrepris. Cependant, ceux-
ci seraient soumis à des exigences environnementales, 
puisque le port est situé dans une zone humide qui est 
couverte par un solide cadre réglementaire.

DES OPTIONS AUX EFFETS GLOBAUX

Taxes portuaires appliqués en fonction des 
performances en matière de bruit sous-marin
Remises pour les navires ayant de meilleures performances 
ou taxes différenciées en fonction des émissions.

DES OPTIONS AUX EFFETS LOCAUX

Équipement d’atténuation du bruit sous-marin pour 
protéger la faune locale
Dispositifs destinés à déplacer la faune marine, tels que 
les dissuasifs acoustiques, ou à agir comme une barrière 
de bulles d’air. 

Critères de bruit sous-marin dans la sélection des 
fournisseurs de services portuaires 
Opérateurs de terminaux, opérateurs de remorquage, dragueurs.

Conception adéquate des ports et des barrières, 
installations énergétiques à terre
Relocalisation des activités les plus bruyantes, barrières 
physiques contre la propagation du bruit, énergie terrestre, 
systèmes de recharge électrique, installations de stockage 
pour les carburants de substitution, etc.

Réduction du temps d’attente des navires dans les 
ports grâce à une collaboration tout au long de la 
chaîne logistique maritime
Amarrage, accostage, mouillage, manutention de la 
cargaison ; pouvant conduire à des avantages mutuels, par 
exemple par la réduction des compensations habituellement 
versées par les ports pour le temps d’attente.

Tableau 2. Actions des ports pour favoriser la 
réduction du bruit sous-marin dû au transport 
maritime (élaboration des auteurs)
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Pourquoi se concentrer sur Le Havre pour étudier les 
mesures que les ports peuvent prendre pour réduire 
le bruit sous-marin dû au transport maritime ?

Le Havre est un port important situé sur plusieurs 
routes maritimes menant à l’océan Atlantique, à la 

mer du Nord et à la mer Baltique, et même jusqu’à 
l’océan Arctique. La densité du trafic maritime dans la 
région est l’une des plus élevées au monde.

Que savons-nous du bruit sous-marin lié au 
transport maritime près du Havre ?
 

La navigation en Manche est principalement composée 
de grands navires commerciaux qui peuvent émettre 

des niveaux de bruit élevés. Dans cette zone, l’activité 
des navires est l’une des plus denses au monde et 
est presque continue. Le paysage sonore est dominé 
par le bruit basse fréquence produit par les navires. 
Cependant, en raison de la géomorphologie de la 
zone entourant le port, principalement caractérisée 
par des eaux peu profondes, le bruit est rapidement 
atténué. Cela se traduit par des niveaux de bruit élevés 
dans la bande d’un tiers d’octave centrée sur 125 Hz, 
l’une des bandes de fréquences de la directive-cadre 
« Stratégie pour le milieu marin » (DCSMM), mais ils ne 
se propagent pas loin. 

La figure 3 montre les niveaux de bruit moyens pour 
l’hiver 2016, compilés à l’aide d’outils de modélisation 
du bruit et validés par des mesures in situ. Les cellules 
rouges à violettes (125 à 110 dB re 1 µPa) indiquent une 
zone soumise à une haute pression. Il s’agit donc d’une 
zone qui peut présenter un risque de perte auditive pour 
les baleines à fanons (Mysticètes), bien qu’il soit peu 
probable qu’elles soient présentes dans cette zone. Les 
cellules bleues couvrent les zones plus éloignées des 
voies de navigation, où les niveaux de bruit des bateaux 
diminuent rapidement (110 à 90 dB re 1 µPa, dans les 
zones bleues). Dans les cellules vertes, près des côtes, 
les niveaux de bruit sont presque négligeables en raison 
de la forte absorption (moins de 90 dB re 1 µPa). 

Les comparaisons des simulations de niveaux de bruit 
entre 2016 et 2012 indiquent que la part du transport 
maritime dans le bruit ambiant à basse fréquence 
pourrait avoir diminué en Manche. Cela pourrait être 
lié au fait que la navigation commerciale a diminué en 
termes de nombre de bateaux depuis 2008, même si 
les navires sont de taille plus importante. 
La région du Havre est l’habitat de plusieurs mammifères 
marins. Les populations de phoques communs et de 
phoques gris vivent dans cette zone (Figure 4). Comme 
leurs vocalises sont à basse fréquence (principalement 
en dessous de 1000 Hz), le bruit des navires peut 
masquer leur communication. Cette zone abrite 
également des populations de marsouins communs, 
principalement en hiver. 

Figure 3. Contribution du traffic maritime au bruit ambiant (dB re 1 µPa) pour 
l’hiver 2016 dans la bande d’un tiers d’octave centrée sur 125 Hz (© Shom) Figure 4. Phoque dans le bassin de Port 2000, août 2019 (© GMPH)

Les bonnes pratiques : l’indice environnemental 
des navires 

Cinq ports du nord-ouest de l’Europe (Hambourg, 
Brême, Anvers, Rotterdam et Le Havre) ont mis au 
point un indicateur simple pour classer l’impact 
environnemental des navires. L’Indice environnemental 
des navires a été établi en 2011 dans le cadre d’un 
programme international développé par l’Association 
internationale des ports (IAPH). 

Depuis 2019, 57 ports utilisent cet indicateur qui évalue 
les émissions atmosphériques (NOx, SOx et CO2). Sur 
la base de cet indicateur, chaque port peut décider 
de la manière dont il récompense les propriétaires 
de navires. Certains ports proposent des réductions 
des taxes portuaires pour les navires qui obtiennent 
les scores les plus élevés par cet indicateur. D’autres 
ports, comme le port du Havre, incitent les armateurs à 
améliorer leurs performances en matière de réduction 
du bruit en réduisant le niveau des taxes. 

L’indicateur est régulièrement mis à jour afin d’inclure 
d’autres préoccupations environnementales telles que la 
qualité de l’eau. Bien que l’inclusion du bruit sous-marin 
ne soit pas actuellement en discussion, le bruit aérien 
pourrait être introduit en tant que nouvelle composante 
de l’indicateur. En effet, le port du Havre a participé avec 
17 autres ports au projet NEPTUNES qui vise à soutenir 
l’atténuation du bruit des navires de haute mer et a 
élaboré des lignes directrices pour une labellisation de 
leurs pratiques, basée sur les performances des navires 
en matière de réduction du bruit.
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La directive de l’Union européenne
 
La directive-cadre « Stratégie pour le milieu marin » (DCSMM) est l’une des premières réglementations 
internationales à reconnaître le bruit sous-marin comme source de pollution. Les pressions anthropiques des 
émissions impulsives et continues sont évaluées respectivement selon les critères 1 et 2 du descripteur 11. Ce 
descripteur a été évalué en 2012 dans le cadre du processus d’évaluation initiale et à nouveau en 2017 lors du 
deuxième cycle d’évaluation afin de suivre les progrès réalisés. La DCSMM exige que les pressions ne dépassent 
pas les niveaux qui affectent les populations de la faune marine. Ces niveaux doivent encore être identifiés par 
à la collaboration entre les États membres, mais d’importants progrès méthodologiques ont été réalisés dans 
l’évaluation des pressions.

Quelles sont les autres sources locales de bruit 
sous-marin ?

Le rôle joué par la Manche pendant la Seconde Guerre 
mondiale et sa dynamique hydro-morphologique expliquent 

que des mines sous-marines sont constamment découvertes 
dans cette zone. Les mines sous-marines non explosées 
constituent des menaces majeures pour la sécurité des activités 
humaines et pour la vie marine. Une fois découvertes, les mines 
sous-marines sont déclenchées dans des conditions contrôlées. 
Une quarantaine de détonations ont été réalisées en 2016 
sur les côtes françaises, entre Cherbourg et Dunkerque. Les 
données relatives aux émissions impulsives sont consignées 
dans le registre des bruits de la Convention pour la protection 
du milieu marin de l’Atlantique du Nord-Est (OSPAR).

Quels sont les autres types de pressions 
environnementales dans la région du Havre ? 

Les estuaires sont des zones de transition entre les écosytèmes 
d’eau douce et marin et sont soumis à la dynamique des 

marées. En raison de leur position entre terre et mer, les 
estuaires fournissent un accès sécurisé par la navigation 
et accueillent généralement un grand nombre d’activités 
humaines. Par conséquent, ils sont exposés à des niveaux 
élevés de pression anthropique (McLusky et Elliott, 2004). 

Le développement d’infrastructures telles que les ports, 
les digues et les berges le long de l’estuaire de la Seine 
a commencé dans la première moitié du XIXème siècle, 
principalement motivé par le développement urbain, 
agricole et industriel des vallée (figure  5)  (Fisson et al., 2014)1. 

Ces changements ont eu des conséquences importantes 
sur la structure morphologique de l’estuaire et la qualité 
de ses habitats. Par exemple, depuis 1875, la superficie 
des vasières intertidales situées à l’embouchure de 
l’estuaire, près du Havre, a été divisée par cinq (Delsinne, 
2005), ce qui a eu des conséquences importantes sur la 
fonction de nurserie de ce secteur pour les populations 
marines de la Manche (Rochette et al., 2010). 

Parmi les changements induits par l’anthropisation 
de la vallée de la Seine, la détérioration de la qualité 
de l’eau est l’une des principales pressions sur le 
fonctionnement écologique de l’estuaire. En effet, le 
développement de centres industriels, la prédominance 
du secteur agricole et la présence d’environ 17 millions 
de personnes dans le bassin versant expliquent qu’au 
début des années 1980, la Seine était considérée 
1      Pour une revue plus récente des indicateurs environnemen-
taux dans l’estuaire de la Seine, voir le GIP Seine-Aval (2017).

Figure 5. Évolution de l’estuaire de la Seine entre 1750 et 2015. Depuis le début du XIXème siècle, un développement industriel et 
urbain intense a entraîné un degré élevé d’intervention humaine sur l’estuaire. La construction d’infrastructures telles que des ports, 

des digues ou des berges a entraîné une modification hydro-morphologique profonde du profil du fleuve (© GIP Seine-Aval, 2015) 
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Figure 6. L’estuaire de la Seine et ses activités industrielles, portuaires et urbaines (rive droite de l’embouchure de l’estuaire, vue sur 
Port 2000 et la ville du Havre derrière) (© GMPH) 

comme l’un des fleuves les plus pollués au monde. 
En particulier, les digues artificielles construites en 
bordure du chenal du fleuve ont considérablement 
réduit la connectivité latérale entre le chenal principal et 
le lit de crue, dont dépendent plusieurs espèces pour 
les différentes phases de leur cycle de vie (reproduction, 
nurserie, abri). De plus, la réduction de la capacité 
dépurative de l’estuaire est supposée être le résultat de 
l’endiguement du fleuve, responsable de la diminution du 
temps de résidence des eaux dans l’estuaire. 

Au début des années 1980, la prise de conscience de 
ces questions environnementales a conduit à la mise en 
place d’un cadre réglementaire strict. Des mesures visant 
à améliorer la qualité de l’eau ont également été mises en 
œuvre. Ainsi, les rejets industriels ont été divisés par quatre. 
Cependant, une grande diversité de micropolluants, 
notamment des hydrocarbures aromatiques polycycliques 
(HAP), des organochlorés, des biphényles polychlorés 
(PCB) et des métaux, sont toujours présents dans l’estuaire, 
en particulier dans ses sédiments. Plusieurs effets négatifs 
sur la santé des organismes ont été observés (Fisson, 2017). 
Malgré cela, la qualité de l’eau s’est remarquablement 
améliorée, comme montré par l’augmentation significative 
de la concentration en oxygène dissous enregistrée depuis 
la première décennie du XXIème siècle. Les événements 
d’hypoxie, entraînés par une importante charge en 
nutriments combinée à des températures élevées et de 
faibles débits, ont disparu depuis la mise en place des 
réglementations concernant le rejet des eaux usées et 
l’installation de stations d’épuration.

Un autre problème concernant la qualité de l’eau est la 
charge importante en nutriments, en particulier d’azote, 
déversée dans la zone côtière par la Seine. Ce phénomène 
affecte la croissance des organismes planctoniques et peut 
exacerber l’apparition d’efflorescences d’algues toxiques, 
entraînant ainsi une perte économique importante pour la 
pêche locale.

Peut-on établir des relations de cause à effet 
entre les pressions anthropiques et l’état 
environnemental de la région du Havre ?

Dans un estuaire, les pressions antropiques et les 
processus estuariens naturels sont inextricablement 

liés, ce qui rend  difficile l’évaluation de hiérarchies de 
cause à effet claires (Figure 6). En effet, les estuaires sont 
des milieux soumis à des contraintes fortes, aussi bien 
naturelles (en raison du degré élevé de variabilité de leurs 
caractéristiques physico-chimiques) qu’anthropiques. En 
réponse à ce stress, les communautés estuariennes sont 
adaptées à cette forte variabilité spatiale et temporelle. 

Plusieurs auteurs ont observé des similitudes entre les 
communautés appartenant à des zones naturellement 
très stressées et les communautés vivant dans des zones 
soumises à de fortes pressions anthropiques comme les 
estuaires. Cette difficulté à identifier le stress anthropique 
dans les estuaires est appelée « Paradoxe de la qualité des 
estuaires » (Elliott et Quintino, 2007), un concept très pertinent 
compte tenu de la demande accrue d’études des effets 
des impacts anthropiques sur les écosystèmes estuariens, 
notamment au regard de la Directive cadre sur l’eau. 

Des essais prometteurs ont été réalisés afin de 
gagner une meilleure compréhension de l’effet des 
changements morphologiques induit par de nouvelles 
infrastructures sur le fonctionnement de l’écosystème 
de l’estuaire de la Seine à travers l’analyse des réseaux 
écologiques (Tecchio et al., 2016). Les indices de réseau 
ont partiellement saisi la combinaison des changements 
sur le fonctionnement de l’estuaire, mais ils ne peuvent 
pas encore être considérés comme un outil pleinement 
opérationnel. Un supplément de travail reste à faire 
pour intégrer les variations temporelles des facteurs 
physiques (e.g. hydrodynamique) afin de mieux 
disciminer les différents facteurs qui jouent un rôle 
dans l’estuaire au cours de la même période de temps.
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Bruit sous-marin

Domaines de recherche futurs

Identifier explicitement les synergies entre l’efficacité énergétique, la qualité de l’air (y compris le bruit 
atmosphérique) et la réduction du bruit sous-marin 
Si des mesures visant à améliorer l’efficacité énergétique et la qualité de l’air sont déjà prises, le bruit sous-marin n’est 
généralement pas encore perçu comme un problème environnemental majeur par les ports ou les armateurs. Toutefois, 
certaines préoccupations ont été exprimées concernant des espèces en danger critique d’extinction pour lesquelles il 
existe des informations sur l’impact potentiel du bruit sous-marin. Une meilleure compréhension des synergies entre 
l’efficacité énergétique, la qualité de l’air et le bruit sous-marin pourrait fournir des informations utiles aux décideurs. En 
particulier, les actions sur l’efficacité énergétique et la qualité de l’air qui ont également un impact sur le bruit sous-marin 
pourraient être prioritaires. Des exemples de ces synergies sont présentés dans le tableau 1.

Cartographie de la vulnérabilité au bruit sous-marin par port
Ces cartes seraient utiles tant pour les ports que pour les armateurs. Les différentes fréquences, et donc les 
composantes des navires, ont un impact sur différentes faunes marines. Les décisions de chaque port dépendront 
souvent de la présence locale de la faune. 

L’expérience de la lutte contre le bruit de l’aviation pourrait fournir quelques indications
Il existe des différences mais aussi des similitudes importantes entre le bruit de l’aviation et les émissions sonores des 
navires. Les exigences locales concernant la qualité sonore de l’air à proximité des aéroports ont renforcé la pression 
mondiale sur l’industrie aéronautique pour qu’elle adopte les technologies de silencieux existantes. L’expérience 
acquise en matière de lutte contre le bruit de l’aviation pourrait fournir des indications sur les enseignements tirés, le 
processus, la mise en place de mesures incitatives, les outils et les critères de suivi, entre autres facteurs.

Questions politiques 

Une solution à long terme à l’impact des émissions so-
nores sous-marines des navires commerciaux sur la faune 

marine serait que les États membres de l’organe spécialisée 
des Nations Unies pour la navigation commerciale, l’Orga-
nisation maritime internationale, adoptent un engagement 
international juridiquement contraignant. À court terme, 
compte tenu des incertitudes sur les impacts biologiques 
des émissions sonores sous-marines du traffic maritime, 
tant au niveau de l’individu qu’au niveau des populations, il 
conviendrait d’adopter l’approche de précaution. 

Dans le port du Havre, en ce qui concerne la réduction du 
bruit sous-marin provenant du traffic maritime, les solutions 
ayant des effets locaux (Tableaux 1 et 2) ne semblent pas 
être les plus appropriées, car aucune incidence concernant 
l’impact du bruit sur la faune marine n’a été documentée. 
Cela ne signifie pas qu’il n’y a pas d’impact sur la faune ma-
rine locale, mais qu’il n’y a pas de donnée pour le moment. 
Leur collecte est une étape nécessaire pour comprendre 
l’influence du bruit lié aux activités portuaires au niveau 
local. En particulier, la collecte de données est nécessaire 
pour comprendre l’interaction entre le bruit et la faune à 
des fins de suivi et d’évaluation. 

En ce qui concerne les solutions ayant des effets globaux pour 
réduire le bruit sous-marin dû au transport maritime, telles que 
les taxes portuaires ou la priorité dans l’attribution des créneaux 
de mouillage, elles ne seront probablement pas mises en œuvre 
à court terme au Havre non plus, car le bruit sous-marin n’est 
pas perçu comme un problème majeur par les acteurs locaux. 

Dans ce contexte, il serait utile de promouvoir un 
programme qui identifie clairement les synergies entre 
l’efficacité énergétique, la qualité de l’air (y compris le bruit 
atmosphérique) et la réduction du bruit sous-marin. En effet, 
l’indice environnemental des navires déjà utilisé au port du 
Havre inclut les émissions de polluants atmosphériques. Ces 
derniers sont une préoccupation majeure au niveau local pour 
les populations situées à proximité des grands ports. Ils sont 
donc proactifs dans la mise en place d’actions visant à réduire 
cette pollution locale et ces efforts pourraient également être 
utilisés pour réduire le bruit sous-marin (Tableau 2). 

Le cas du port du Havre est très intéressant dans la mesure 
où, comme la plupart des ports, il souffre de divers types de 
pollution locale dont il est difficile de mettre en évidence 
les liens de cause à effet. Il existe peu ou pas de données 
sur les impacts du bruit sous-marin sur la faune marine au 
niveau local. Il n’y a pas souvent de mammifères marins en 
danger critique d’extinction à proximité et la population 
locale (et donc l’autorité portuaire) est principalement 
concernée par la qualité de l’air et de l’eau. De plus, la 
population locale dépend souvent économiquement 
des activités du port et a donc intérêt à les préserver. 
Une bonne compréhension des effets sur le bruit sous-
marin des différentes options disponibles pour améliorer 
l’efficacité énergétique, la qualité de l’air et de l’eau aiderait 
les ports à choisir les solutions qui contribuent également 
à réduire le bruit sous-marin. Ces solutions pourraient 
ensuite être étendues à un grand nombre de ports, grâce 
à l’élaboration d’indices environnementaux et à la notation 
des sociétés de classification. 
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