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Le Mémorandum d’entente (MOU ') d’Abuja et sa mise en ceuvre au
Congo

> Amour Christian ZINSOU 2

Le naufrage du ferry égyptien Al Salam 98 le vedid@® février 2006 aprés un
incendie qui s’était déclaré a bord du navire awgde la mer rouge et qui a fait sans doute
plus de 950 morts remet en scene le probleme drati@pineux de la sécurité maritime en
Afrique®. La mer a été ces derniéres années, au large @es occidentales africaines, le
théatre d'un spectacle désolant et affigeant nmtten scéne des milliers de migrants en
guéte d’'un bien étre matériel et tentant illégalemde rejoindre I'archipel espagnol des
Canaries pour se retrouver en EurdpeSelon les autorités espagnoles, quelques 6000
personnes ont péri dans cette aventure en 200 Sircharge et le mauvais entretien des
bateaux sont presque systématiquement mis en éanssde ces naufrages, la vétusté des
embarcations est toujours sous-jacente. La majparée de la flotte africaine est constituée
de bateaux réformés ayant dépassé I'age fatidigsetrdnte ans, le navire Al Salam 98, agé
de 35 ans et considérablement alourdi dans sesrstupetures en est un exemple. Ces
navires sous normésc’est a dire inférieurs aux normes requises et iadm par la
communauté internationale ne sont pas loin d’étppedés des épavesu sens d'objets
n'ayant aucune valeur. lls n'ont plus le droit d®miser dans les eaux européennes et sont
revendus pour des sommes dérisoires a des armaaiucains ou la législation est moins

! On emploiera indifferemment dans cet article, MQtest-a-dire Mémorandum of understanding,
Mémorandum, ou Mémorandum d’entente concernantacebrd administratif régional. Le texte méme est
dénommé : Mémorandum d’entente d’Abuja sur le d@baetdes navires par I'Etat du port dans la régien d
I'Afrique de I'Ouest et du Centre (MOU d’Abuja). propos du texte du MOU d’Abuja voir NGO MBOGBA
(Paulette) : &a protection de I'environnement marin dans la mégide I'Afrique du Centre et de I'Ouest : le
Mémorandum d’Abuj&, ouvrage préfacé par le Professeur Martin NDENBEsses de 'UCAC, Yaoundé
2005,193 p, pp. 131-141.

2 Pour tout contact, écrire & Amour ZINSOU, Doctoran Centre de Droit Maritime et Océanique (CDMO) a
I'Université de Nantesamourzinsou@yahoo.fu amourzinsou@wanadoo.fr

% Sur les 1318 passagers et 97 membres de I'équipagiénombre 400 survivants environ aprés le agafdu
navire Al Salam 98Dans une dépéche de I'Agence Reuters en date dlradiB0 mars 200% au moins 60
personnes sont mortes au large de la Guinée dansaldrage d'un bateau transportant 120 passagers, a
rapporté jeudi la télévision guinéenne »Au cours de I'année 2006, plus de mille persormmtspéri lors de
voyages en mer ou sur les lacs africains. Au Nageair exemple, on dénombre 20 morts dans le rgafiain
navire qui a chaviré. Cet accident est survenu kelligdans I'Etat de Delta, 15 minutes aprés sépad. La
cause de cette tragédie serait une surcharge #dieh Oshevire, porte- parole du gouvernement d@atl'E
"L'accident s'est produit alors que les passagersrglaient a une cérémonie funéraire”. Au larg&ldana c’est
un bateau transportant quelques 150 déportés deomeldans les plaines d'Afram a Abotoase dans d'&st
Ghana qui a chaviré sur le lac Volta, tuant queltp@ personnes qui se trouvaient a bord. Les sistesiont
réussi a sauver 30 passagers et ont retrouvécogis. L'accident s'est produit & environ 12 nilastiques (22
kilometres) d'Abotoase quand la coque du bateatssecée aprés avoir percuté une souche. Le bateasuite
été pris dans une tempéte vers 16h30 et s'eséémwatre une autre souche.

* « Un nouveau drame de I'immigration clandestir&éévitée au large de la Mauritanieleurnal télévisé de
l'actualité panafricaine, TV 5 Mondédition du vendredi 27 avril 2007 présenté parjaladbib. Les passagers
de la pirogue qui dérivait ont été secourus panigerités espagnoles et ramenés au port de Dakardizaine

de passagers morts ont tout de méme été jeténérla

> BAUDOIN (F) : «Les navires sous-normes Mémoire DESS Droit des activités maritimes,$r&981, 97 p.

® MARCANTETTI (A) : « Note sur les navires de commerce d'un certaingennales de I'.M.T.M., Edisud,
n°5 /1988, pp. 157-163.




rigoureuse. De plus, on déplore de fagon notoirmmbnque de renseignements, méme sur les
pavillons qui fréquentent régulierement la Cote Slukfricaine (COA) et principalement la
région de I'Afrigue du Centre et de I'Ouest, alogse plus de 75% des échanges du
commerce international passent, selon les spétaalisle 'économie mondiale, par voie
maritime. Dans les pays en voie de développemdanmoent I'Afrique, ce chiffre atteint
95%’. Ce constat a attiré I'attention du Secrétaire gt du MOU d’Abuja, I'ingénieur B.
O. OLUWOLE au point ou il dit quela sous région de I'Afrique du Centre et de I'Ouesst

un havre sar fréquenté par les boites rouilléesdet vieux navires> . De plus, on peut dire
gu’il existe des risques de pollution marine damsadus région par les activités pétrolieres en
mer et les rejets opérationnels ou accidentelsmdedres. Un ancien commandant du Port de
Douala lors d’'une rencontre sur la Zone Economigixelusive (ZEE) a Abidjan en mai 1987
affirmait que des eaux des Etats d’Afrique de I'Ouest et du Centonstituent les espaces
marins de prédilection ou s’effectuent toutes sartde rejets polluants en raison de la
faiblesse ou de I'inexistence de la surveillanse C’est entre autres pour ces raisons que le
Mémorandum d’entente d’Abuja sur le contréle desines par I'Etat du port’, qui est un
accord administratif sous régional entre plusiektats de I'’Afrique de I'Ouest et du Centre a
vu le jour en Afrigue en 1999, atin d’éviter que les ports de cette partie du doent
africain, c’est a dire les régions du Centre et B@uest, ne demeurent les ports de refuge
pour les navires rejetés et bannis par le restelaelanéte» . Linstitutionnalisation du
MOU d’'Abuja résulte de la prise de conscience dmgdératif de sécurité maritime par les
administrations maritimes concernées; cependaihexte est d’une nature juridigue ambigué
(), de la soft law, un handicap tout de méme suta@ar le Congo qui accorde une grande
importance au contrdle des navires par I'Etat dutgd).

" BAUCHET (P): «lLes transports internationaux dans I'économie maledb, Economical998 cité par
NDENDE (M) : «La construction du droit des transports maritimes Afrique», Etudes de droit maritime a
laube du XXF siécle, Mélanges offerts a Pierre Bonassies, éakivo p.240. )

8 Tiré de l'allocution de Secrétaire Général du Méandum d’Abuja lors de la réunion du*?8Conseil Annuel
de '’AGPAOC, entendez Association de Gestion deassRie I'Afrique de I'Ouest et du Centre tenue emgédla

du 20 au 25 janvier 2003. Voir Annexes aux Documete travail de la ®3° réunion du comité du MOU
d’Abuja tenue du 22 au 24 octobre 2003 a Brazzawill Congo, p.143-149.

® Commandant MONO MBOUM (Markous) : « Préventionlte contre la pollution marine — Mesures de
protection et de lutte en République du Camerou@ommunication au Symposium sur la Zone Economique
Exclusive (ZEE), Abidjan, 18-23 mai 1987, p7, gitr NDENDE (M), «Activités pétrolieres et protection de
I'environnement marin dans le Golfe de Guinée (Rotatiques nationales et régionales)dans Revue
congolaise des transports et des affaires maritinfe$, janvier — juin 2006, p.31.

12 Neuf MOU ont été signés, tous inspirés de celuPdes. Il s'agit de :

- Le Mémorandum de Paris est signé le 26 janvi€219 ce jour, vingt deux administrations dont dix
sept sont membres a part entiére y ont adhéréemalgine, Belgique, (ChypgreDanemark, Espagne, (Estonie),
Finlande, France, Grece, Irlande, Islande, Italiesttonie, Lituanie, Malte), Norvege, Pays-Bas, dgolke,
Portugal, Royaume-Uni, Slovénie, Suéde.

- " I'Acuerdo de Vina del Mare " conclu le 5 novemtl992 par I'Argentine, le Brésil, le Chili, la
Colombie, Cuba, I'Equateur, le Mexique, PanamBg&imu, I'Uruguay et le Venezuela pour 'Amériquméa

- La déclaration de Tokyo a été signée, le 3 décerh®93, par dix-huit pays de la zone Asie-Pacdiqu
zone dans laquelle transite 40 % du trafic mondéatonteneurs et 33 % des importations de marchesi@in
vrac.

- Elle a été suivie par l'adoption de I'Accord @esaibes signé le 9 février 1996 a la Barbade .

- A Malte le 11 juillet 1997, a été signé le MOU ldeMéditerranée par I'Algérie, Chypre, I'Egypte,
Israél, le Liban, Malte, le Maroc, la Tunisie, lar§uie et les autorités palestiniennes.

- Le 15 juin 1998, quinze Etats riverains de l'océadien ont signé le MOU de I'Océan Indien a
Pretoria.

- Le Mémorandum d’entente d’Abuja signé le 22 ootc1099 par seize pays.

- Du 14 au 17 septembre 1999 a Varna en Bulgatrigdaé le MOU de la Mer Noire.

- Enfin retenons le MOU du Golfe signé en 2003 800G (United States Coast Guard) aux Etats-Unis.
NGO MBOGBA (Paulette) : ka protection de I'environnement marin dans la gégie I'Afrique du Centre
et de I'Ouest: le Mémorandum d’Abuja ouvrage préfacé par le Professeur Martin NDENBEesses de
'UCAC, Yaoundé 2005,193 p, p. 114.



I- L’institutionnalisation du MOU d’Abuja : un text e d’une nature juridique ambigué.

La nécessité d’harmoniser les procédures de centtles pratiqgues d’inspection des
navires dans le monde entier dans le but de remfdacsécurité de la navigation maritime et
la protection du milieu marin a servi de toile dad a I'Organisation Maritime Internationale
(OMI)*? pour faciliter la signature du Mémorandum d’engedtAbuja sur le contréle des
navires par I'Etat du port dans la région de I'4tré de I'Ouest et du Centre. En effet, c’était
a l'occasion de la f8° session de I'Assemblée Générale de I'OrganisaMaritime
Internationale en Novembre 1993, que s’est poségdation épineuse de la mise en ceuvre
dans les régions d’Afrique de la Résolution A. §82)'° concernant la coopération régionale
en matiére de contrdle des navires et des déversgme mer.

Comme une locomotive tirant le reste des wagonslélagation de la République
Fédérale du Nigeria a trés vite réagi en initiam# tencontre informelle qui a débouché sur la
convocation de trois réunioffs La République Fédérale du Nigeria a abrité duad822
octobre 1999 la troisieme réunion sur la coopémagio matiere de contréle des navires par
I'Etat du port, conférence & laquelle ont particige nombreux Etatd A la fin de la
rencontre, fut adopté Mémorandum d’entente d’Abuja sur le contrdle dagires par I'Etat
du port dans la région de I'Afrique de I'Ouestdet Centre (MOU d’ABUJA)Ces 19 pay$ a
I'exception des trois derniers (Cameroun, Angol&einée Equatoriale) ent signé 'acte de
naissance de la grande concertation de la sous-oégen matiere de controle des navires
par 'Etat du port»*’ .

Le MOU d’Abuja qui s’est fortement inspiré du Mérandum de Paris du 26 janvier
1982, se propose diaccroitre la sécurité maritime et la protectioned’environnement
marin » en Afrique et attache une grande importanad’amélioration des conditions de vie
et de travail & bord des navireg®. Ce triple objectif, louable et noble soit-il neusra é&tre
atteint que lorsque tous les Etats concernés wemidpe la mesure de I'enjeu en acceptant de
perdre une partie de leur souveraineté pour dedti> ou accepter de facon formelle le

12 Créée en 1948, 'OMI est l'institution spécialiskes Nations Unies qui s'occupe de la sécuritétimeriet de

la prévention de la pollution de la mer par lesimey Elle est une organisation a vocation esdémient
technique dont la mission principale se résume lpadevise "une navigation plus slre et des océtus p
propres". L'Organisation s'acquitte de cette misgio se concentrant sur |'élaboration de convesitida codes,
de recueils de régles et de recommandations quidestinés a étre appliqués de facon universelle.

13 'OMI adopta la Résolution A.682, en novembre 198dur encourager les Etats & mettre en ceuvrelelarss
régions respectives un systéme de controle paatltt port.

14 La premiére réunion préparatoire a eu lieu au Glimms la capitale c’est- a -dire Accra en 199&idiaieéme
s’est déroulée en 1999 en Guinée a Conakry.

15 Bénin, Cap-Vert, Congo, Céte d’lvoire, Gabon, GamiGhana, Guinée, Liberia, Mauritanie, Namibie,
Nigeria, Sénégal, Sierra Leone, Afrique du Sud,oldgameroun, Angola et Guinée Equatoriale soioéal 1.9
Etats africains. En 2005, le Mali et le Burkina-¢-asont admis par le Comité a participer aux traveux
Mémorandum. L’organisation Maritime de I'Afrique t®uest et du Centre (OMAOQOC), I'OMI, I'OIT, le Cée
Informatique Asie-Pacifique et les Services Corifitt (APMIAS) de la Fédération de Russie partinipe
également aux travaux du MOU d’Abuja en qualitébd@rvateurs.

1 Sur les 16 Etats signataires, neuf I'ont ratifi&’agit du Congo, de la Guinée, du Nigeria, dn&gal et de la
Sierra Leone, le Ghana, le Bénin, la Gambie etdgoTl Sur ces 9 Etats, quatre sont a jour de lebligations
financiéres : le Nigeria, la Sierra Leone, le Cogazzaville et le Ghana et 3 sont trés actifsgexia, Congo,
Afrique du Sud.

7 COUSSOUD MAVOUNGOU (Martin), «e contréle des navires par I'Etat du port: exmée et
contribution congolaises in Revue congolaise des transports et des affamaritimes, N°1 Aodlt-Décembre
2004, Editions Bajag-Meri, 2004, pp.25a 40, p. 35.

18 oir Préambule du Mou Abuja in NGO MBOGBA (Pauiit«La protection de I'environnement marin dans
la région de I'Afrique du Centre et de I'Ouest :M&morandum d’Abuja, ouvrage préfacé par le Professeur
Martin NDENDE, Presses de 'UCAC, Yaoundé 2005,p9%. 131.

¥ NGUYEN QUOC Dinh, DAILLIER (Patrick), PELLET (Ala) : «Droit international public», Librairie
Générale de Droit et de Jurisprudence, E.J.A.,sPd999, p. 137. ka ratification est I'acte par lequel
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MOU d’Abuja en l'intégrant dans leur Iégislationtéemne. On peut affirmer que c’est ce qui
ressort de la Section 1.1.1 du MOU d’Abuja qui @®que «chaque autorité donne effet aux
dispositions du présent Mémorandum et de ses asmpxeconstituent une partie intégrante
du Mémorandum et prend les dispositions nécessgims ratifier ou adhérer aux
instruments pertinents aux fins de I'application ghésent Mémorandum Les instruments
pertinents, outre les protocoles et les amendemamsconventions et textes ayant force
obligatoire auxquels le MOU d’Abuja se référe sdnt

- Convention internationale sur les lignes de chat§6é6 (LOADLINES 66);

- Convention internationale de 1974 pour la sauvgate la vie humaine en mer
(SOLAS 74) ;

- Protocole de 1978 relatif a la Convention interaie de 1974 pour la sauvegarde
de la vie en mer ;

- Convention internationale pour la prévention d@ddution par les navires telle que
modifiée par le Protocole de 1978 y relatif (MARPT&/78);

- Convention internationale de 1978 sur les normefoduation des gens de mer, de
délivrance des brevets et de veille (STCW 78);

- Convention sur le reglement international de 19G@r prévenir les abordages de mer
(COLREG 72);

- Convention internationale de 1969 sur le jaugea&geadires ;

- Convention concernant les normes minima a obseweles navires marchands, 1976
(Convention n°147 OIT).

A tout cela on peut ajouter entre autres :

- le code international de la gestion pour la sééuté I'exploitation des navires (Code
ISM) ;

- et récemment le code international pour la sécwu@® navires et des installations
portuaires (ISPS) entré en vigueur en juillet 2604ui fait partie de SOLAS (Ch. 11).

La seécurité des transports maritimes a fait I'obfeihe abondante réglementation au niveau
international. Les normes et les regles de sécddtés le domaine des transports maritimes
font partie du droit international public et ob@isspour la plupart a ses modes de conclusion
et d’exécution. Les Etats, sujets de droit inteamatl qui font partie de ces conventions
accepterft de respecter ces normes pour accroitre la séataité le secteur maritime.
L’'acceptation de ces normes peut prendre la forium draité négocié sur une base
multilatérale ou peut provenir de la coutume, ddssades organisations internationales et les
mesures unilatérales prises par les Etats. L’'Osgdéion Maritime Internationale (OMI) et
I'Organisation Internationale de Travail (OIT) s@ains doute les instances les plus élevées en
matiére d’élaboration des regles internationales da domaine de la sécurité maritime et de
la protection du milieu marin. Elles ont d’ailleysué un grand réle dans I'adoption de la
Convention de Montégo Bay en 1982Le role de 'OMI dans la production des normes

l'autorité étatique la plus haute, détenant la catgmce constitutionnelle de conclure les Traitésrimationaux,
confirme le traité élaboré par ses plénipotentiajr&onsent a ce qu'il devienne définitif et oblajet et
s’engage solennellement au nom de I'Etat de I'ete¥ou Ce terme parait impropre quant au Mémorandum
d’Abuja qui n'est pas un Traité. Le texte méme dOWAbuja parle de signature, notification, acceptabu
adhésion. (Voir section 10-10.5). Il faut avouerafement que les termes acceptation, approbaticession et
ratification sont simplement des mots différentsismgqui ne recouvrent qu'une méme réalité juridique
internationale. Cette extension crée d'ailleursaagusions.

2 3ection 2 du MOU d’Abuja...

2L COMBACU (J) et SUR (S) : Broit international public», éd. Montchrestien, Paris, 1993, p. 23.

ZTREVES (T) : The role of universal organizations in implementihg 1982 UN Law of the sea converition
in “Implementation of the law of the sea” pp. 14-37



juridiques internationales est clairement défiriagticle 3 de laConvention de Genéwie
février 1948 qui édicte qu’elle peut «élaborer des projets de conventions, d’accords, et
d’autres instruments appropriés, les recommander @ouvernements et aux Organisations
internationales et convoquer les conférences qgiptiurra juger nécessaires La question
gu’on est en droit de se poser est de savoiridéimorandum d’Abuja lie les Etats signataires
car aucune difficulté juridique ne se pose quamt@instruments pertinents » en ce sens que
selon la regle pacta sunt servandade l'article 26 de l&Convention de Vienne sur le droit
des traitésdu 23 mai 1969, tout traité en vigueur lie les parties et doit émeccuté de bonne
foi »*. En un mot quelle est la nature juridique du M&tWAbuja?

Que recouvre en réalité le mot Mémorandum ?

Le terme « Mémorandum » tire son origine du lafilefhorandu' et signifie «qui est a
rappelep™. Le Dictionnaire juridigue du Doyen Corfudonne trois sens au terme
« Mémorandum ». Il signifie :

« Un aide mémoire, un document destiné a rappeletacer points et certains faits
importants»,

«un document confidentiel ou secret faisant le paihine question, éventuellement
accompagné d'instructions ou de propositions

«un rapport, éventuellement accompagné d'un expesénbtifs et de recommandations,
transmis d'un organe a un autre dans le cadre danganisation internationale.

On peut dire sans se tromper que le Mémorandum ujaAbst bel et bien un aide
mémoire qui rappelle et renvoie a chaque fois aomvEéntions internationales en matiére de
sécurité maritime, qu'il qualifie d’ailleurs d’«struments pertinents%. Mais on ne peut le
réduire tout simplement a un aide mémoire car ilauadeld d’'un simple rappel puisqu’il
recommande aux autorités signataires de tout faite ratifier ces instruments pertinéfits
C’est donc plus qu’un rappel des textes internatiadont il s’agit.

Est-il un document confidentiel et secret ? Le M@Bbuja est un document officiel
qui n'a rien de secret ou de confidentiel, canilite toutes les autorités signataires a donner
effet aux dispositions du Mémorandum en [lintégratans leur ordre interne. Le
Mémorandum d’Abuja ne fait pas a lui tout seul é&enp sur la sécurité maritime car il existe
en ce domaine une foultitude de textes au niveuniational auxquels il renvoie d'ailledts

#* Nguyen Quoc Dinh, DAILLER (P) et PELLET (A) :Rroit international public», Librairie Générale de

Droit et de Jurisprudence, E.J.AZ"6éd. Paris 1999, p.216.

% Sur la nature juridique du MOU de Paris, voir VERI@Bertrand) : «e Mémorandum de Paris sur le
contrble des navires par I'Etat du post Mémoire de DEA en Sciences Juridiques de la MemMantes,
Septembre 1999, 78 p

% « Dictionnaire pratique de la langue francaise le Roberédition du club France Loisirs, Paris Novembre
2005, p.1070

% CORNU (G) : «Dictionnaire juridique», p. 524

" La Section 2 du Mémorandum d’entente d’Abuja eStlé Instruments pertinents. Au point 2.1 ontdiea
«Aux fins du Mémorandum, les instruments pertinenise les Protocoles et amendements et les tayses
force obligatoire qui s’y rapportent et sont enwégir sont les instruments suivants...

% Dans la Section 1 intitulé Engagement au pointdi IMOU Abuja, il est écrit €haque autorité donne effet
aux dispositions du présent Mémorandum et de semxas qui constituent une partie intégrante du
Mémorandum et prend les dispositions nécessairas fadifier ou adhérer aux instruments pertinentsxdins
de l'application du présent Mémorandum

29 Section 2 : Instruments pertinents du MOU d’Abuja



N’est-il pas enfin un rapport ? Le MOU d’Abuja n'ggas un rapport interne qui a
pour objet de faire le bilan d’une situation. Pélears, il est appelé a régir les rapports inter-
étatiques des différentes autorités signatairasmeid’une seule organisation internationale.

Quelle est alors la nature juridique du MOU d’Ab@j&st-il une organisation internationale,
un traité ou un accord administratif régional ?

Une organisation internationale est unassociation d'Etats constituée par traité,
dotée d'une constitution et d'organes communs,ossqaant une personnalité juridique
distincte de celle des Etats membs&% La structure organisationnelle du MOU d’Abuja
décrite & la section 7 comportant un cofjtén secrétariat et un centre d’informatioh
ressemble a celle d’'une organisation internatiospkxialisée. Pour autant, il n’en constitue
pas une, car le comité ne dispose d’aucun moyédique de contrainte pour faire respecter
ses deécisions, la seule base de ses réclamatiammmsituant que son rapport annuel.

A voir de preés le Mémorandum d’Abuja composé d'ugambule, de dix sections
subdivisées en articles et de quelques annexés,staicture rappelle automatiquement celle
d’'un traité international. La contexture du tratst une expression qui designies eléments
formels dont le traité est constitué. lls se répssent entre le préambule et le dispositit*

Le préambul® du MOU d’Abuja énonce comme dans un traité pareoaiphabétique les
pays signataires du Mémorandum qualifiés pourtantadtorités maritimes ». |l procéde
ensuite a un examen des motifs qui ont conduitraastoption entre autreslac nécessité
d’accroitre la sécurité maritime et la protectior denvironnement marin et I'importance
attachée a I'amélioration des conditions de vieletiravail a bord des navires Comme un
traité dont le dispositif est constitué par le aprgest-a-dire 'ensemble de ses éléments ayant
un caractere obligatoire, le Mémorandum d’Abujasprée ensuite un certain nombre de
dispositions relatives a :

- Engagement (sectionl)

- Instruments pertinents (section 2)

- Procédures d’inspection, rectification et immolailien (section 3)
- Information (section 4)

- Infractions aux regles d’exploitation (section 5)

- Programmes de formation et séminaires (section 6)

- Organisation (section 7)

- Dispositions financiéres (section 8)

- Amendements (section 9)

- Dispositions administratives (section 10)

% FITZMAURICE (Sir Gerald), in A/CN. 4/101, articlg, Annales de la Commission de Droit International
1956-11, p.106, cité par NGUYEN QUOC (D), DAILLIERP), PELLET (A) : «Droit international public»,
LGDJ, Paris, 1999, p. 572

31 Section 7.1 du MOU d’Abuja : Le comité estemposé d’'un représentant de chacune des autquitéies a

ce Mémorandun». Section 7.2 : |l se réunit une fois I'an et & toute occasion s'il ert agsi décidés. Ses
attributions sont définies a la Section 7.3.

32 Section 7.5 et 7.6 : le Secrétariat situé a Lagodigeria ¢prépare les réunions, diffuse les documents et
fournit I'assistance qui peut étre nécessaire aun@é pour lui permettre de remplir ses fonctiorfagilite
I'échange d'informations, conduit les procéduresrités a '’Annexe 2 et prépare les rapports quiyent étre
nécessaire au fonctionnement Eigémorandum ; entreprend les autres taches qui pewdtee nécessaires pour
assurer le bon fonctionnement du Mémorandum

33 Section 8.1 : Il s'agit bien faut-il le précisan @entre Régional d’Information. Les attributiores aklui-ci ne
sont nullement précisées dans le texte et celaitmms notre avis une insuffisance.

% NGUYEN QUOC Dinh, DAILLIER (Patrick), PELLET (Ala) : «Droit international public», Voir
Contexture des Traités, Librairie Générale de Debde Jurisprudence, E.J.A., Paris, 1999, pp- 133.

% |dem «Le préambule contient deux catégories d’énonciatioiénumération des parties et I'exposé des
motifs»



Cette structure est le dispositif du Mémorandumhdij a l'instar de celui d'un traité.
Des annexes viendront compléter tout cet ensenalpleetant logiqguement la structure d’'un
traité qui est composé d’'un préambule, d'un didgosi des Annexes. Ce constat suffit-il
pour qualifier le MOU d’Abuja de traité internatair? Tous ces éléments ne suffisent pas
pour donner au MOU d’Abuja une nature juridiqgue panable a celle d'un traité car il est
dénué de tout effet contraignant attaché a unétraternational. Le MOU d’Abuja ne
comporte pas des obligations juridiques pour lgsagaires qui ne sont pas de plus des Etats,
sujets de droit international, mais des autoritésitimes®. Le MOU d’Abuja n’est en un mot
gu’un accord inter-administratif sous régional gailie pas les Etats signataires ; c’est de la
soft law, un handicap tout de méme surmonté p@olego.

II- La nature de soft law*’ du MOU d’Abuja, un handicap surmonté par le Congo.

Le grand handicap du MOU d’Abuja et qui demeurgsmde faiblesse congénitale
est qu’il «se présente, en effet, comme de la soft law, dutanou qui laisse aux Etats trop
de latitude par son manque de coercitier?®. Le Mémorandum de Paris avait rencontré ce
genre de difficulté juridique, mais il doit son s&s grace a sa communautarisatiopi revét
des lors pour les Etats signataires un caracteperatif d’application. Sans attendre la
communautarisation du MOU d’Abuja, le Congo donneeemple d’'une application avant-
gardiste de lI'accord. En effet, la République dun@nfait partie des 16 pays ayant signé a la

3 Voir Préambule du Mou Abuja kes Autorités maritimes sont les administrationsamales désignées pour
I'application du présent Mémorandum(Annexe 1)

37 La « soft law », est une notion apparue dandttditure juridique aux Etats-Unis, il y a plus mBuwvingtaine
d’années. La doctrine francaise a du mal a traduirrancais ce terme qui désigne a la fois urpit drou », un
« droit flexible », un « droit programmatoire »jnreoun « droit flou ». La soft law s’oppose a céoquappelle

« hard law » (le droit dur), le droit positif etigsiapparente aux sources formelles du droit irggomal (le
traité, la coutume). Le droit mou @oft lawselon I'Encyclopédie Wikipédia est un ensembleétges dont la
« juridicité » est discutée. La « soft law » s@rdédonc par « des régles dont la valeur norngaterait limitée
soit parce que les instruments qui les contiennenseraient pas juridiguement obligatoires soit@aue les
dispositions en cause bien que figurant dans fumsént contraignant ne créeraient pas d'obligatdesiroit
positif ou ne créeraient des obligations que peuramnantes » . Il y a alors deux aspects différele la soft
law; c'est [linstrument (le contenant) qui peut eétrmou, ou la norme (le contenu). Voir
http://fr.wikipedia.org/wiki/Droit_mou

% NDENDE (Martin) in Préface : ka protection de I'environnement marin dans la mégide I'Afrique du
Centre et de I'Ouest : le Mémorandum d’Abujade NGO MBOGBA (Paulette), Presses de 'UCACoiftadé
2005,193 pages, p. 15.

% Directive 95/21/CE du Conseil du 19 juin 1995ur le controle par I'Etat du port concernant Faggion aux
navires faisant escale dans les ports de la Comutéirau dans les eaux relevant de la juridiction Beds
membres, des normes internationales relatives sédarité maritime, a la prévention de la pollutemaux
conditions de vie et de travail & bord des nayd&CE L 157 07/07/1995 p.1). Cette Directive ardtifiée
successivement par Rirective 98/25/CE du Conseil du 27 avril 1998 ( JO L 133 07/05/19989) la
Directive 98/42/CE de la Commission du 19 juin 1998 ( JOCE L 184 @998 p.40), laDirective
1999/97/CEde la Commission du 13 décembre 1999 (JOCE L 3B22B%99, p.67) , I®irective 2001/106/CE
du Parlement européen et du Conseil du 19 décef@d@E L 019 22/01/2002, p.17),arective 2002/84/CE
du Parlement européen et du Conseil, du 5 nove@®d2 portant modification des directives relatiéeta
sécurité maritime et a la prévention de la pollutfar les navires ( JOUE L 324 du 29/11/2002, p.B8)
premier article de cette derniere Directive on gieat« L'objet de la présente directive est d'amélideemise
en oeuvre de la législation communautaire régis¢argécurité maritime, la protection du milieu nraet les
conditions de vie et de travail a bord des navires:

a) en faisant référence au COSEpst a dire le comité pour la sécurité maritirhéagorévention de la pollution
par les navires (COSS) qui centralise les taches ammités institués dans le cadre de la législation
communautaire pertinente en matiére de sécuritééimar de prévention de la pollution par les navieg de
protection des conditions de vie et de travail &bo

b) en accélérant la mise a jour et en facilitani@dification de cette Iégislation compte tenu'é@edlution des
instruments internationaux applicables en matiéeesécurité maritime, de prévention de la pollutfar les
navires et de conditions de vie et de travail adodes navires, conformément au réglement (CE) 89/2002».

7



naissance, le MOU d’'Abuja. Le Congo avait été repné& par Monsieur Jem Ayoulove,

Directeur de Cabinet du Ministre de I'Aviation Qaeji chargé de la Marine Marchande a
'époque. Ayant percu tres tot la pertinence deacebrd, le gouvernement congolais n'a pas
tardé a accepter de facon formelle le MOU d’Abgjd.6 novembre 2001 surmontant ainsi le
grand handicap de ce texte qui est dénué pour leembde toute force obligatoire a I'égard

des signataires. Pour servir d’exemple aux autreertains Etats hésitant entre la voie
législative et réglementaire pour faire adoptetebete - voici reproduit ci aprés in extenso

l'instrument d’acceptation du Congo.

« Nous, Isidore MVOUBA, Ministre des Transports,'d&ihtion Civile, chargé de la Marine
Marchande en sa qualité de Haute Autorité Maritileela République du Congo,

Ayant vu et examiné le Mémorandum d’entente sooméréle des navires par I'Etat du port
en Afrique de I'Ouest et du Centre (ABUJA-MOU) @w2tobre 1999,

Avons approuvé et I'approuvons en toutes et chadendéeurs parties, conformément aux
dispositions qui y sont contenues en vertu desgimugui nous sont confiés,

Déclarons accepter sans réserve ledit Mémorandupranettons qu’il sera inviolablement
observe.

En foi de quoi, nous avons donné le Présent Insgtnind’Acceptation revétu de notre
sceau. »

La lettre d’acceptation est bien entendu datégeés de la main du Ministre avec son cachet
avant d’étre envoyée au Secrétaire Général du MEmom d’entente sur le contrble des
navires par I'Etat du port en Afrique de I'Ouestdet Centre le 19 novembre 2081Et
comme le stipule le textk cette acceptation est entrée en vigueur le 19efé002.

La Républigue du Congo a été donc tres active mudse MOU d’Abuja et elle milite
énormément pour sa mise en ceuvre dans cette gartientinent africaitf. Ses participations
actives aux activités de I'Organisation Maritimeekmationalé’? & toutes les réunions du
comité du MOU d’Abuja et les séminaires organisémtention des officiers de contréle, lui
ont permis de soigner son image et de prendre sl&f@5 la Présidence du MOU d’Abuja,
lors de la 4™ réunion de son comité tenu a Accra (Ghana) dormiast un exemple a suivre
aux autres Etats concernés. Par ailleurs, la Rigugébtu Congo qui a une longue expérience
du Port State Control (contréle par I'Etat du p@vtpant la signature du MOU d’Abuja met
tout en ceuvre pour renforcer I'exercice du contd#s navires par I'Etat du p&ttLe Congo

0 Note : N° 3428/MTACMM-CAB du 19 novembre 2001 dirdateur de Cabinet Jem Ayoulove au Secrétaire
Général du MOU d’'Abuja.

1 Section 10.6 €e Mémorandum doit entrer en vigueur, pour chaqurité, 90 jours & partir de la date
d’acceptation ou d'adhésion.

2 Sur la mise en ceuvre du MOU d’Abuja dans la régiertAfrique de I'Ouest et du Centre voir notamrhen
ZINSOU Amour Christian,« Le Mémorandum d’entente d’Abuja et le renforcemede la sécurité des
transports maritimes en Afriqgue, Thése de Doctorat en préparation a I'UniversitéNdates (France) sous la
direction du Professeur Martin NDENDE

3 DIBAS-FRANCK (Eric) : «Le Congo et I'Organisation Maritime International@MI) : Analyse et évolution
des rapports entre 1998 et 2094in Revue congolaise des transports et desredfanaritimes, N°1 Ao(Qt-
Décembre 2004, Editions Bajag-Meri, 2004, pp.11-24.

4 COUSSOUD MAVOUNGOU (Martin Parfait Aimé) : ke contrble des navires par I'Etat du port:
expérience et contributions congolaisgsin Revue Congolaise des Transports et des rAffamaritimes
(RCTAM) , premiere année, n° 1 ao(t — décembre 200425 a 40.

Le fondement juridique du port state control au @on

La loi 30/63 du 4 juillet 1963 ne permettait que Visite de sécurité traditionnelle. Néanmoins quek)
incursions a bord des navires étrangers étaietgsfgiar le commandant du port en guise d'inspedeuia
navigation.

Le décret 77/160 du 31 mars 1977 fixe la compasities commissions de visite des navires et la tiste
sociétés de classification reconnues.

L’arrété 4107 du 25 avril 1986 nomme les membrele@®mmission de visite de sécurité des navires.



qui a entrepris ces derniéres années d'importamésitiers dans le domaine maritime a
compris gqu’il peut combattre la pauvreté et le soégeloppement en mettant I'accent sur le
développement du secteur maritime car tout Etgiodiznt d’une ouverture sur la mer qui
«n'aura pas appréehendé le poids des océans, desgmts maritimes sur son économie,
laisse échapper I'unique chance de sortir de samsstéveloppement®. L’année 2005 par
exemple selon les propres mots de I'ancien Minidige Transports maritimesrestera a
jamais gravée dans I'histoire maritime congolaise eaison de lI'importance des activités
exécutées en faveur du développement de ce sest&ut’ancien Ministre des transports
maritimes et de la marine marchande, Louis Marienblm-Mavoungou écrira le 25 février
2005 dans le livre d’or du Port Autonome de PolMtare apres sa visite quel'intégration

du management stratégique de la mer aux Douze Engagts de société...de Son
Excellence, Monsieur le Président de la RépubliDgais Sassou-Nguesso vient d’atteindre
son apothéose avec la création pour la premiers fdans notre pays, apres 45 ans
d’'indépendance, d’'un département ministériel corisac part entiere aux problémes de la
mer a travers le Décret n° 2005-02 du 7 janvier 20€ctifié par le Décret n° 2005-83 du 02
février 2005»*". Auparavant, le Congo avait déja fait un grand piiant les grandes
Conventéilgns internationales qualifiees d’«instrutagpertinents » par le MOU d’Abuja. I
s’agit de™.

- Réglement international de 1972 pour prévenir legdages en mer (COLREG) ratifié
par la loi n° 11/83 du 27/01/83,

- Convention internationale de 1966 sur les lignestterge (LL 66) par la loi n° 02/85
du 19/07/85,

- Convention internationale de 1974 pour la sauvegdella vie en mer (SOLAS) par la
loi n° 14/78 du 11/04/78,

- Convention de Londres de 1973 sur la préventionlad@ollution par les navires
(MARPOL 73) par la loi n° 06/83 du 27/01/83, dépmsé I'OMI par note n°
01762/MECF-SG/DSG/DAJ-DTC dd'laolt 2002,

- Convention internationale de 1978 sur les normedodeation des gens de mer,
délivrance des brevets et de veille (STCW 78/95sé&), par la loi n° 20/2001 du
31/12/2001, déposée par note n° 01762%adiit 2002,

- Convention internationale de 1969 sur le jaugeagm rhvires par la note n° 1762/
MECF-SG/DSG/DAJ-DTC du®aodt 2002,

La note de service 1335/MTACMM-CAB du 9 janvier 89@ésigne les membres des commissions de visite de
sécurité des navires.

La Résolution A. 787 de 'OMI du 23 novembre 19%Fde corps au contrdle des navires par I'Etat dt go
République du Congo.

L'arrété n° 971 du 31 décembre 1998 détermineesdulures de contréle des navires par I'Etat dtigror
intégrant la Résolution A. 787(19) de 'OMI.

Les Articles 156 et 157 du Code de la marine mardbade la CEMAC révisé en juin 2008 déterminent les
regles particulieres a l'inspection des navirear@ers (contréle des navires par I'Etat du port).

“> FADIKA (Lamine) : « Revue maritime Africaine »,ijul981, p.23.

¢ Bulletin d’'information des Transports Maritimesdat la Marine Marchande du Congo, N° 2 ao(it 2006a
feuille de route du Ministre Nombo-Mavoungou en&80p. 2

47 « Vision pour Demain »Spécial Ministére des Affaires Maritimes-2005emiére visite de I'ancien Ministre
Louis Marie Nombo-Mavoungou au Port Autonome denfoNoire, p. 16. Au cours de cette méme 2005, le
Président de la République congolaise signera igale d'autres Décrets concernant le secteur maritim
notamment les Décrets N° 2005-184 du 10 mars 2@0&ifr aux attributions du ministre des transports
maritimes et de la marine marchande et N° 2005¢8229 juillet 2005 portant organisation du ministéles
transports maritimes et de la marine marchander ¥dRevue congolaise des Transports et des affaires
maritimes», n° 4 janvier-juin 2006, pp.15-18.

“8\oir : «Note de synthése a son Excellence Monsieur le @&eré’Etat chargé du transport maritime et de
la marine marchande du 04 février 2003.



- Convention de 1976 sur les normes minima a obsesuerles navires marchands
(n°147) de I'OIT par la loi n° 12/2001/du 26/11/200
- La résolution A 787(19) et le Code ISM ont été démm traduits en droit interne
congolais.

En quoi consiste exactement le contrdle des napme$Etat du port ?
Le contrdle des navires par I'Etat du port consgsteerifier tous les documents exigés aux
navires et de s’assurer que I'équipage et le nawgondent aux normes et regles
internationales et nationales en vigueur. Pourrmett ceuvre de facon effective ce controle il
a été récemment créé par Détrau Congo le 23 mars 2007, le Centre national afinftion
et de documentation maritimes dirigé par Monsieoimgin MAVOUNGOU, Administrateur
des affaires maritimes. Il est situé dans I'eneeidu Centre de sécurité maritime et de
protection du milieu marin (CSMPMN) qui est quant & lui, dirigé par Gabriel
SOUINGISSA. Organe technique, le Centre nationahfofmation et de documentation
maritimes «est chargé d’assurer la collecte et la centralisatide toutes les informations
afférentes au contréle des navires par I'Etat durpe®’. Doté d'un secrétariat, il comprend :
le service de collecte et de traitement de donféervice des technologies informatiques et
le service administratif et financfér Le centre national d'information et de documentat
maritimes devra procéder a la création d’'une barudonnées statistiques sur le controle
des navires par I'Etat du port et établir des ra@hat de coopération fonctionnelle avec le
MOU d’Abuja et les autres mémoranda du monde. ke des technologies informatiques
procédera a la mise a jour réguliere du systenwnrdtique du centre tout en veillant a sa
maintenance. Chaque Etat devrait normalement desptesson Centre national d’information
et si le systeme fonction bien, tous les centrdé®maux seront relies au Centre Régional
d’information (en cours d'installation) a Pointe iNoau Congo. En effet, lors de I&™
réunion annuelle du comité du MOU d'Abuja, celuizientériné le transfert du Centre
Régional du Nigeria au Congo. Les travaux concdrleenlocaux devant abriter ledit Centre
sont tres avances et il est peut étre déja fonotiorLes avantages d’'un tel systeme ne sont
plus & démontrer car tous les Etats signataireM@W d’Abuja pourront en temps réel
recevoir, en se connectant au Centre régionalesdets informations sur les navires visitant
leur port>. Ceci pourra permettre un meilleur suivi des resvipour un controle efficace et
coordonné dans la région de I'Afrique de I'Ouestdat Centre. Pour I'harmonisation des
procédures de contrble et de centralisation deséb®) le Secrétariat du MOU d’Abuja en
collaboration avec le Centre Informatique Asie-Rque et les services consultatifs de
APMIAS du Ministere des Transports de la FédératlerRussie a mis au point le Systeme
Informatique du MOU d’Abuja dénommé (AMIS : AbujadWl Information Systemy. Une
coopération renforcée entre les différents Blassra désormais le gage du succés de cet
instrument communautaire.

49 Décret 2007-193 du 23 mars 2007 portant créatattributions et organisation du centre national
d’information et de documentation maritimes.

%0 || faut préciser que la Direction de la Marine Nteande congolaise dispose de cing Directions destrui
sont : la Direction de la réglementation et coopé@namaritimes, la Direction de I'administrationsdfnances et
des gens de mer, la Direction des transports mmees;j la Direction de la navigation maritime et iaebtion du
Centre de sécurité maritime et de protection dieminarin.

*L Article 2 du Décret 2007-193 du 23 mars 2007 partaéation, attributions et organisation du cenational
d’'information et de documentation maritimes.

2 Article 4 du Décret 2007-193 du 23 mars 2007 préc.

%3 Actuellement, l'information est assurée par voietélécopie ou de télex (Annexes 7 et 8 du MOU Apuj
alors qu’on peut rattraper notre retard a ce niveau

>4 Rapport Annuel du MOU d’Abuja 2005, p. 6.

%5 A ce propos citons par exemple I'accord maritimgeele Congo et I'Afrique du Sud et qui porte erdutres,
sur le traitement a accorder aux navires dans ¢ets p les droits de transit et de séjour des rearifes
obligations spéciales concernant les navires emlesg la protection du milieu marin ; le principe d
'organisation du comité maritime mixte ; les prduées de réglement des litiges ; la durée de liacet
dénonciation.
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La mise en place du Centre national d’'informati@nsdchaque pays de méme que la
promotion de I'emploi maritime, nécessitent un heste formation du personni@l C’est
d’ailleurs I'objectif de la Convention STCW 95 qua t-on dire commence a s’appliquer au
Congo, grace a une série de mesures de coopéraigss par le Congo avec I'Algérie
(signature d’'un accord maritime le 27 mai 2006kglpte, I'ltalie ( projet de garde cote
congolaise), la Belgique et la Frante Citons notamment la création a Pointe Noire, du
Centre belge de formation et d’application aux erétde la mer et de l'industrie pétroliere ;
'agrément du Bureau international maritime (BIM\)) qualité d’organisme de sdreté pour
la mise en place du Code international sur la é(des navires et des installations portuaires
(Code ISPS). La société SURF-CONGO a également mequdat des Affaires Maritimes
Francaises sur la formation complémentaire et lardéce des certificats tel qu’imposé par
la Convention STCW 98 Suite & une rencontre du Ministre congolais dessports
maritimes avec le Secrétaire d’Etat francais aen3ports et a la mer, Francois Goulard en
mars 2005, un entretien a eu lieu le 13 juin 20@i6ede Ministre d’alors Louis Marie Nombo
Mavoungou et I'Inspecteur général de I'enseignemeraritime de France, Dominique
Laurent en vue de la création d’'un centre de faonanaritime sous régional a Pointe Noire
au Congd’. Il faut ajouter & cela que les opérateurs magisimui sentent le besoin de former
leurs personnels navigants ont la possibilité deelevoyer aux académies d’Abidjan (Cote
d’Ivoire) et d’Accra (Ghana).Le groupe Bolloré gret le 23 décembre 2008 une convention
de mise en concession avec le Port Autonome deeRdiniré®. Pour terminer sur les bonnes
nouvelles concernant le Congo, les Universités detés et Marien Ngouabi ont signé le 16
décembre 2008 a Brazzaville un accord pour 'owvert’une filiere d’enseignement de droit
maritime et des transports a Brazzaville (Coffgo)

«La finalité de chaque MOU est tout naturellement gua pratique du contréle des
navires soit effective dans chaque Etat mem$§fe Mais comment éradiquer des eaux de la
sous région les navires sous normes si tous lés Edacernés n’effectuent pas comme il se
doit le contrble de ces navires ? Les escales a@e@ses qui entrent dans les ports concernés
par I'accord devraient normalement étre mises &tgoour effectuer des contrdles de sécurité
inopinés a bord des navires étrangers. La nouveaukdOU d’Abuja par rapport au controle
qui s'effectuait avant son entrée en vigueur esil guppose le respect de deux étapes
respectives a savoir, le déroulement de la proegdercontrdle et le respect de certaines
instructions concernant l'inspecteur, le choix dawire a inspecter, la pratique de la non-
discrimination a I'’encontre des navires étrangére eespect du quota obligatoire. C’est en
mettant scrupuleusement en ceuvre le contréle desesgar I'Etat du port que I'on pourra

*% Des séminaires, ateliers régionaux sont orgamiséaveur des officiers de contrdle des navires’gsat du
port (OCNEPs), de méme qu'un programme de formatémional en faveur des Directeurs Nationaux des
Données de Base (DNDBs). L'OMI, et 'APMIAS (sitertral Internet qui héberge les données du MOU
d’Abuja et se trouvant dans les localités de I'Aitéoportuaire de I’Administration maritime de Viadstok a
Moscou) collaborent également dans la formation aféisiers de contrdle. Voir Rapport Annuel du MOU
d’Abuja 2005, précité p.7.

" Bulletin d'information des Transports Maritimes @ la Marine Marchande du Congo, N° 2 ao(t 2006 :
« Une coopération maritime activg pp. 10-11

8 Voir : «Note de synthése a son Excellence Monsieur le @&eré’Etat chargé du transport maritime et de
la marine marchande du 04 février 2003.

%9 Bulletin d'information des Transports Maritimes @ la Marine Marchande du Congo, N° 2 ao(it 2006 :
« Bientét un centre de formation maritime sous régi@au Congo», p. 12

% Voir « Le Baobab » : Bimensuel d'information, dadyse et de formation (Congo), n° 056 du 25 décembr
2008 au 7 janvier 2009, p. 3. L'accord de concespir les responsables du groupe Bolloré et le Pp&e

sur un montant d'investissement de 374 milliard§ d&FA.

L |dem, p. 5

%2 NGO MBOGBA (Paulette) : < a protection de I'environnement marin dans la oégie I'Afrique du Centre

et de I'Ouest : le Mémorandum d’Abupa ouvrage préfacé par le Professeur Martin NDENBEesses de
'UCAC, Yaoundé 2005, 193 p, p. 104.
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renforcer la sécurité maritime et en cela il faitdagoir une vision claire et concevoir une
politique adéquate en la matiere. La vision dediam Ministre des Transports maritimes et
de la Marine Marchande que nous souterid@spropos du renforcement de la sécurité des
transports maritimes, résume les actions a enmdpge Pour lui, 4 renforcement de la
sécurité des transports maritimes passe par la s@te que les pays membres soient dotés
des officiers chargés du contrdle des navires fatat du Port suffisamment formés. Ceci
bien évidemment passe par la mise pdgice d’'un programme de formation. Le pouvoir
d’exercer le contrble des navires par I'Etat du poeléve de la loi nationale, elle méme
fondée sur les instruments pertinents de 'OMIet'@IT. Il faut donc que les pays membres
ratifient ces conventions internationales et surtdes incorporent dans la |égislation
nationale. Dés lors, sa vision est de voir tous H¢ats membres accepter formellement le
MOU d’ABUJA et s’acquitter de leurs obligationsdirtieres d’ici deux (02) ans. Avec le
transfert et le démarrage effectif du Centre Régiahinformation capable de comptabiliser,
de centraliser les inspections et d’offrir aux iespeurs les possibilités de choisir les navires
ciblés a contréler, il est sir que la sous-régi@anévadiquer l'insécurité maritime en chassant
de ses eaux les navires sous-normes la question de savoir sil¥claration de Brazzaville
de 2003 sur la sécurité de la navigation maritinaasl les Etats de I’Afrique de I'Ouest et du
Centré” est-il respectée par les Etats concernés par l&) M®buja, I'ancien Ministre en
charge des Transports maritimes congolais réporda déclaration de Brazzaville
recommandait aux Etats membres du MOU d’Abuja aréler plus de 25% des navires en
escale dans les ports de la sous région. Malgrédléigultés rencontrées du point de vue
juridique dans l'acceptation formelle, certains Etanembres font parvenir les statistiques de
contrble des navires par I'Etat du port aupres deci®tariat. A titre d’exemple pour 'année
2005, la Républigue du Congo a contrdlé 301 navilest 12 ont présenté des défectuosités
soit un pourcentage de 27% ; la République Fédédal®igeria a contrélé 370 navires dont
14 ont présenté des défectuosités soit un pourgerda 33% ; la République d’Afrique du
Sud a contrélé 445 navires dont 86 ont présentédéésctuosités soit un pourcentage 40%.
L'objectif de 25% a été atteint par les Etats messbayant transmis leurs statistiques de
controle des navires au Secrétariat du MOU d'Abifa

Conclusion

A I'heure actuelle, y a-t-il un avenir pour le MQlAbuja ?

On pourrait répondre par I'affirmative si les diffités juridiques qui surgissent quant a son
application sont résolues. Lors de 1&"%6réunion du comité du MOU d'Abuja, 9
administrations ont accepté formellement I'acédrdC’est dire que les choses avancent
lentement mais slrement gui va piano va sane. Le Iégislateur communautaire du MOU
d’Abuja se verra peut étre par la suite obligé eledre contraignant le dispositif existant.
Mais cela ne créera t-il pas une autre difficulté@amt a son acceptation formelle ? Les Etats
signataires ne rejettent-ils pas a demain I'acteptdormelle du MOU d’Abuja a cause du

% Nous avons pu rencontré I'ancien Ministre LouisridaNombo-Mavoungou lors d’'un stage de recherches
effectué a Pointe Noire au Congo a la Directiodad®larine Marchande et au Port Autonome de PoirtizeN
de janvier a février 2007 aprés son avis favoraf@é.: Courriers N° 1821 et 1822/MTMMM-CAB.CTM.
adressé respectivement au Directeur Général du PAPNJean Marie ANIELE et au DG de la Marine
Marchande, MJean Félix MOUTHOUD).

%4 Rapport Général de I&™ réunion du comité du Mémorandum d’entente suplgréle des navires par I'Etat
du port dans la région de I'Afrique de I'Ouest et @entre d’Abuja (MOU- Abuja), 22-24 octobre 2003,
Brazzaville-Congo, p. 10.

85 Cf Réponses au questionnaire adressé par M. ZIN&@bur au Ministre des Transports Maritimes etale |
Marine Marchande.

%l s’agit du Sénégal, de la Sierra Leone, du Comgola Guinée Conakry, du Nigeria, du Ghana, duirBéle

la Gambie et du Togo. Voir Annexes,"6Réunion du Comité, Cotonou (Bénin) du 27 au 3bluet 2008, 229
pages, p. 14.

12



paiement de leurs contributions financieres ? Demsdomaine ne peuvent-ils pas faire
supporter ces frais a leurs structures de tutelfence les ports et autres ? Faut-il attendre,
sans étre un oiseau de mauvais augure ou un peypimt grande catastrophe aux larges des
cotes de la sous région pour nous réveiller deersimmeil de mort ? Les épisodes de Jbola
au Sénégal et du Probo Ko¥lan Céte d’'lvoire ne sont-ils pas assez suffispots que les
responsables politiques prennent conscience duedamg profile a I'horizon si rien de
concret n’est fait dans ce domdih@ Espérons que la sixiéme réunion du Comité du MOU
d’Abuja tenue & Cotonou au Béffiren Octobre 2008, puisse permettre de faire véeitadnt
décoller cette institution communautaire.

5" MALET (Serge-Henri) : Naufrage du transbordeur le Joola : 970 morts apdius», JMM, N° 4320 du 4
octobre 2002, p. 14.

% BASSOMPIERRE (Karéne), Abidjan :Les déchets toxiques d’un navire sément la moduawdu port», Le
Marin n° 3088 du vendredi 15 septembre 2006, p.4 .

Il est tout de méme intéressant de savoir queffeiteurs du navire Probo Koala & savoir deux eadte la
société Trafigura ont été poursuivis pour «infatt a la législation sur les déchets toxiques et
empoisonnement » et ont été écroués le lundi 18misdpe 2006. La société Trafigura faut-il peut 8ae
rappeler aussi , leader mondial du courtage delpéat implantée dans 55 pays, impliquée dansdedsde

« Pétrole contre nourriture » en Irak, a été cormd@en mai 2006 a verser 20 millions de dollarsewiiron
15,7 million d’euros. Les Pays-Bas et 'ONU ontldar c6té ouvert également une enquéte sur latogphe
d’Abidjan pour voir dans quelle mesure elle podrréire sanctionnée pour exportation et déversement
frauduleux de produits toxiques en application aeéCbnvention de Béle. Ainsi Trafigura devrait prenén
charge le co(t de l'opération, grace au princippollueur/payeur », de dépollution réalisée par 8éch
Environnement qui a duré 2 mois. Concernant leiged# cette affaire, la montagne a accouché dsoneis.

% On peut affirmer que I'Afrique s'éveille car destians dans le domaine de la sécurité maritimeose f
remarquer. Un navire qui sombre en mer peut promoglimportants dégats humains et environnementaux.
Lors de la Journée mondiale de la Mer édition 2@@ptembre) au Congo, on voit 'OMI appuyer la tio¥a
d’'un réseau sous-régional intégré de garde-cotEmtedu littoral des pays d’Afrique de I'Ouestdat Centre.
Ce réseau qui sera installé a Pointe Noire perandtirrenforcer la mise en ceuvre des conventioosdets de
I'OMI sur la lutte contre les actes illicites, lertorisme et les vols a main armée opérés corgradeires et les
passagers.

0 La République du Bénin a accepté formellemenexéetle 27 juillet 2007, aprés de nombreuses tiaoget
une implication personnelle Voir Annexe 4 : Rapmeatla mission de sensibilisation au Bénin, TogGleana,
pp. 51-59 ; cf. courrier adressé au Ministre dasdports daté du 26 janvier 2007 au sujet de liisgdion de la
6°"réunion annuelle du comité du MOU d’Abuja & Cotono
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