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'Etat du porf, [I'Organisation Maritim === .ﬁﬂ-ﬂjﬂ M@U e

International®2 (OMI) a adopté en 1991

! Memorandum of understanding en frangais Mémorandiemtente d’Abuja sur le contrdle des navires par
'Etat du port dans la région de I'Afrique de I'Gateet du Centre (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 pages. A propos du texte du MOU d’Abugar, pp. 131-141.

2 Sur la mise en ceuvre du MOU d’Abuja dans la régien’Afrique de I'Ouest et du Centre voir notamrmen

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'UniversitdNdates (France) sous la
direction du Professeur Martin NDENDE

% Pour tout contact, écrire & Amour ZINSOU DoctorantCentre de Droit Maritime et Océanique (CDMO) &
I'Université de Nanteamourzinsou@yahoo.framourzinsou@wanadoo.fr

% Le Mémorandum de Paris est signé le 26 janvier 1882 jour, vingt deux administrations dont diyssont
membres a part entiére y ont adhéré : Allemagnégidges, Chypre, Danemark, Espagn&stonie, Finlande,
France, Grece, Irlande, Islande, ltallesttonie, Lituanie, Malte, Norvege, Pays-Bas, Pologne, Portugal,
Royaume-Uni, Slovénie, Suéde. Les pays en grasntgpas membres a part entiére.

EMSA, «Une navigation plus sire et moins polluante au sleifUnion Européenne,>kuxembourg : office

des publications officielles des Communautés ewopeés, 2006, p. 4

® La Convention portant création de I' Organisafitaritime Internationale a été adoptée le 6 mars81eat la
Conférence maritime des Nations Unies. L'Orgarisatiompte a ce jour 168 Etats membres et 3 membres
associés. Elle comprend une Assemblée, un CoresdiDdnembres élus et quatre comités principauxonmeité
de la sécurité maritime (MSC), le comité de la @ction du milieu marin (MEPC), le comité juridiqe¢ le
comité de la coopération technique. Il existe égale un comité de la simplification des formaligisneuf
sous-comités qui assistent le MSC et le MEPC dauns ffravaux a savoir :

- liquides et gaz en vrac (BLG),

- marchandises dangereuses, cargaisons solidesteheurs (DSC),

- prévention de l'incendie (FP),

- radiocommunications et recherche et sauvetagd/(&AR),

- sécurité de la navigation (NAV),

- conception et équipement du navire (DE),

- stabilité et lignes de charge et sécurité degemde péche (SLF),



Résolution A. 682 (17)concernant la coopération régionale en matierecatdrole des
navires et des déversements en mer. A I'occasiota di8™® session de son Assemblée
Générale en Novembre 1993, s’est posée la quedtide mise en ceuvre de cette Résolution
dans les régions d’Afrique. LBlémorandum d’entente d’Abuja sur le contréle dasines
par I'Etat du port dans la région de I'Afrique d&®uest et du Centre (MOU d’ABUJA)
donc logiquement été signé le 22 octobre 1999 agerNi aprés deux réunions préparatoires
au Ghana (1998) et en Guinée Conakry (199)r 19 paysprésents a cette rencontre les
représentants de 16 pays l'ont signé. Le CamerbAingola et la Guinée Equatoriale ne
'avaient pas signé quoiqu’ils fussent présenta &hcontre. Pourquoi la signature d'un tel
Mémorandum ? Au plan international, face a la Iégteades Etats du pavillon a contréler les
navires battant leur pavillon, 'OMI et I'Organigat Internationale du Travail (OIT) ont
adopté des Conventions internationales donnantinsrtpouvoirs a I'Etat du port pour
contréler les navires étrangers. IGonvention internationale pour la prévention de la
pollution des eaux de la mer par les hydrocarbums Londres du 12 mai 1954
communément appelée OIL POfLen son article 9 autorise I'Etat du port a comtrde
registre des hydrocarbures des navires pétroliEasitres Conventions sont adoptées dans le
méme sens. Il s'agit entre autres d€tmvention internationale sur les lignes de chardes
Londres du 5 avril 1966 (LL 68} de laConvention sur le réglement international pour

- normes de formation et de veille (STW),
- application des instruments par I'Etat du pawiBSl).

« Amarres : Lettre interne mensuelle du service dEdamunication de la Direction des Affaires Marisnet
des Gens de Mer, N° 59, mars 2003, p. 2.

Pour plus de précisions sur 'OMI, voir CHALAIN Héle : « 68™ anniversaire de I'OMI, une démarche de
qualité innovante pour I'Organisation Maritime Intationale », DMF n° 692, pp. 408 a 415.

® ’'OMI adopta la Résolution A.682, en novembre 1,99dur encourager les Etats & mettre en ceuvreleiarss
régions respectives un systéme de controle paatltt port. Voir www.imo.org.

" Le MOU d’Abuja n’est ni une convention internatidgani un traité, ni une organisation internati@ndl est
un accord administratif entre les différentes adstiations maritimes de la sous région de I'Afrigle|'Ouest
et du centre et est dénué de tout caractére otligaC’est de la soft law.

8 Bénin, Cap-Vert, Congo, Cote d'lvoire, Gabon, G@mhGhana, 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.

® Cette convention est entrée en vigueur le 26elui®58. Elle est reproduite intégralement par QEEREC
(J-P) : « Conventions maritimes internationaleBédone, Paris, 1979, pp. 103-120. Selon l'articde4cette
convention, I'Etat du port peut refuser a des resvi’accés des ports situés dans ses eaux territasiale des
installations terminales au large des cbtes queveht de sa compétensesi ceux-ci ne répondent pas aux
prescriptions de I'annexe C de ladite conventiditule : Proposition relative a la disposition diternes et a la
limitation de leurs dimensions.

1 QUENEUDEC (J-P) : op. cit., pp. 381-405. L'artid&de la convention LL 66 dispose Taut navire auquel
un certificat a été délivré en vertu de l'articléd bu de l'article 17 est soumis, dans les ports deses
gouvernements contractants a un contrble exercé g@gas fonctionnaires diment autorisés par ces
gouvernements...en vue de vérifier qu'il existe & hor certificat en cours de validité



prévenir les abordages en mde Londres du 20 octobre 19¥2dite COLREG (Colision
Regulation),de la Convention internationale pour la prévention de gallution par les
navires’ de Londres du 2 novembre 1973 dite MARPOL (MaritifRellution), de la
Convention internationale pour la sauvegarde devia humaine en mede Londres du-l
novembre 1974 dite SOLAS et ses protocoles de$@t&le 1996, de I€onvention sur les
normes minima a observer sur les navires marchatel$seneve du 29 octobre 1976 dite
Convention O.1.T n°14% notamment en son article'? On assiste donc a la naissance d’une
juridiction de I'Etat du port qui a progressé tnepidement au point d’étre reconnue et
acceptée par l'ensemble des acteurs du monde mmaritLa raison principale du
développement de cette compétence reconnue a Hdtgiort par le droit international est
d’éviter les catastrophes maritimes afin d’atteindne meilleure sécurité maritime.

Le MOU d’Abuja en se référant aux conventions imétionales qu'’il qualifie d’kastruments
Pertinents» *® tend & renforcer, par son application la sécumiééitime dans cette région. En

" QUENEUDEC (J-P) : op. cit., pp. 287-325. En vedtul'article ler de la COLREG, qui dispose quiesc
parties a la présente convention s’engagent a domfifet aux régles et autre Annexes qui constituent
Réglement international de 1972 pour prévenir lesrdages en mer les inspecteurs peuvent lors de leur visite
vérifier par exemple les régles concernant les fugs marques de la Regle 20 de la Partie C.

12 QUENEUDEC (J-P) : op. cit., pp. 137-177. L’artidleg 2 de la convention MARPOL est le fondement
juridique des Etats du ports pour vérifier la visdiddes certificats délivrés par I'Etat du pavillarses navires.
Dans le cas ou le certificat n'est plus valablentest pas a bord, I'Etat du portpgend toutes les mesures
nécessaires pour empécher le navire d'appareillard qu’il puisse le faire sans danger excessifrpeunilieu
marin ». |l peu toutefois autoriser le navire a quiteeport ou le terminal au large pour se tendretwmntier de
réparation approprié le plus proche. Les infractide rejets intentionnels d’hydrocarbures dansées< sous
juridiction de I'Etat du port peuvent donner lied@s sanctions conformément a sa législation toufermant
'Etat du pavillon. Le plus souvent le navire déleux est dérouté, immobilisé et n'est autoriségrandre la
mer aprés le paiement d'une forte caution. Nounelrons sur cette question plus loin.

3 QUENEUDEC (J-P) : op. cit., pp. 333-380. L'inspentet la visite des navires doivent étre effecsugar
I'Etat du pavillon en vertu du principe de la priumé de la loi du pavillon (Partie B - Régle 6). Tefois, «tout
navire possédant un certificat ...est sujet, dangptats des autres gouvernement contractants, atr@ende
fonctionnaires diiment autorisés par ces gouvernésmems la mesure ol ce contrble a pour objet diiee
gu’il existe a bord un certificat valide. Ce ceidit doit étre accepté a moins qu'il existe de lEmraisons de
penser que I'état du navire ou de son armemenbnespond pas en substance aux indications de rtificat.
Dans ce cas, le fonctionnaire exercant le contdé prendre les mesures nécessaires pour empéemavire
d’'appareiller jusqu’'a ce qu'il puisse prendre la ngans danger pour les passagers et I'équipage.sDarcas
ou le contrdle donnerait lieu a une interventioretponque, le fonctionnaire exercant le contr6let diafiormer
immédiatement et par écrit le consul du pays aiekdre est immatriculé de toutes les circonstargpésont fait
considérer cette intervention comme nécessainédeit étre fait rapport des faits a 'Organisatios. (Partie B
- Régle 19).

14 voir «Normes du travail dans les navires marchand&tudes d’ensemble de la Commission d’experts po
I'application des Conventions et recommandatiormférence internationale du Travail,"77session, Rapport
[l (Partie 4B). Voir aussi QUENEUDEC (J-P) : ojit. cpp. 412-418.

!> En vertu de cet article tout Etat du port peumngre toutes les mesures qui simposent pour regirasse
situation qui a bord d'un navire constitue un damgeir la sécurité ou la santé, du moment ou uamtel est
faite par l'une des parties, soit lorsqu’il détieles preuves en sa possession indiquant que leeraest pas
conforme aux normes définies par les conventiotesnationales de I'OMI ou de I'OIT.

16 a Section 2 du Mémorandum d’entente d’Abuja estiilé Instruments pertinents. Au point 2.1 ontdea
«Aux fins du Mémorandum, les instruments pertinentsge les Protocoles et amendements et les taytas
force obligatoire qui s’y rapportent et sont enwégir sont les instruments suivants...



effet le concept de sécurité maritithe@egroupe plusieurs aspects et il est en constante
evolution. La sécurité est selon Philippe Boissdietat matériel qui résulte de I'absence
réelle de dangers ainsi que I'organisation des @gta propres a créer ou a perpétuer une
telle situation »'®, Selon le Dictionnaire vocabulaire juridique, laécurité est a la fois la
situation de celui ou de ce qui est & I'abri deqises, et la prévention de ces dits risques.

La sécurité maritime englobe deux domaines a saVaisreté du commerce et la sécurité de
la navigation. Par sdreté du commerce, communéaygmetlée la sécurité du navire, il faut
entendre, la protection du navire et de son égeiphg sécurité de la navigation, permet
d’assurer la sauvegarde de la vie en mer et landéfeontre les dangers natuf®lSelon
Francoise ODIER ?*, « il est possible d'opérer une dichotomie et de djue la sécurité
maritime se décline d'abord en sécurité du naviremsuite en sécurité de la gestion du
navire. Toutes les normes qui relevent de la séxdiu navire sont avant tout élaborées par
I'OMI. On peut citer les deux plus grandes conwardi: la Solas et la Marpol. Toutes les
deux sont extrémement intéressantes, d'une paxtepgu'elles sont continuellement en
refonte, s'enrichissant constamment des expériemtesntégrant continuellement des
dispositions nouvelles qui s'adaptent aux réaligésd'autre part, parce qu'elles sont I'ceuvre
de l'organisation internationale »En ce qui concerne la sécurité du management, on pe
citer le code ISM et la convention STCW, qui a aarél la formation.« Le code ISM est
particulierement séduisant dans sa conception, quiilscrée et organise un lien entre la
réalité du navire et celle de l'entreprise. En effie code ISM impose quil y ait un
responsable uniquement affecté a la sécurité au deitoute entreprise. Cette organisation
illustre tout a fait I'idée que, au sein de l'erise, la notion de sécurité doit étre globale et
indivisible®® ». PourFrancoise ODIER, « la sécurité maritime est une notion qui regrodge
nombreux éléments. Elle englobe I'ensemble desea®wauxquelles sont soumis les navires,
la réglementation a laquelle doit obéir I'entrepisnaritime, et les mesures qui gouvernent la
navigation en mer ou dans les zones portuairés ®n peut définir donc la sécurité maritime
comme la situation dans laquelle le navire, lesdiet les personnes qu'il transporte sans
oublier le milieu marin, sont placés a I'abri dettasque. Il s’agit d’éviter tout dommage
corporel, matériel et environnemental. Cela englepalement les mécanismes juridiques et
techniques de prévention des dommages pouvantdpleimavire, les biens et les personnes

" LUCCHINI (Laurent), VOELKEL (Michel) : « Droit déa Mer », Pédone, Paris, 1996, Tome I, Volume 2,
718 pages, p.306. La sécurité maritime ne doitgiasréduite ou confondue a la sécurité de la adioy qui
couvre a la fois la sécurité du navire et la sééute la navigation proprement dite soumise auxsah@utiques
et atmosphériques et aux risques nés des tiers.

8 BOISSON (P) : op. cit.,, p. 1k Le concept méme de sécurité maritime a beaucvalué au cours des
derniéres décennies. Axée presque uniquement, ldapassé, sur la sauvegarde des navires et de leurs
équipages, la sécurité maritime doit désormaisgréé la nécessité de protéger les populations ties et le
biotope des estuaires dans un environnement m@dagxacerbé qui fait de la sauvegarde des moutess
Shetland un enjeu. »

¥ CORNU (G) : « Vocabulaire juridique », PUF, 1996768.

2 WERNER (A. R) : raité de droit maritime général, Librairie DROZ, Genéve, 1964, pp. 38-39. V.sius
P. Boisson, op.cit p.11.

2L ODIER (Francoise) : « Des transports maritimes,sBédération francaise des sociétés d’assurandess»
Entretiens de I'assurance — 1999, Atelier 13, lauste des transports maritimes.

21dem

% ODIER (Francoise) : « La sécurité maritime : um¢ion complexe, le role des organisations inteomaties
dans son élaboration », ADM 1998, pp. 235-243



transportées ainsi que le milieu marin. Le MOU difgben se référant aux Conventions
internationales en matiere de sécurité maritimedestotre point de vue un accord pertinent
(). Cependant, il est difficilement appliqué ddlensemble de la sous région pour atteindre
son triple objectif que sont : la nécessité d’aitoeola sécurité maritime, la protection de
I'environnement marin et 'amélioration des coratiis de vie et de travail & bord des navires

().
I- Un accord pertinent se référant aux Conventionsnternationales de 'OMI et de I'OIT

Selon la section 1.1 du MOU d’Abuja,ckaque autorité donne effet aux dispositions du
Mémorandum et de ses annexes... et prend les dispesitécessaires pour ratifier ou
adhérer aux instruments pertinents aux fins de dlmation du Mémorandum. A ces
Instruments pertinents, il faut ajouter les Protles@t amendements a ces conventions et tous
les textes ayant force obligatoire qui s’y rappotrtet qui sont en vigueur. Les Instruments
pertinents auxquels se référe le MOU d’Abuja $bnt

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

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

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

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

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

- Convention sur le reglement international de 193@r prévenir les abordages de mer
(COLREG 72) ;

- Convention internationale de 1969 sur le jaugeageavires ;

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

En quoi le MOU d’Abuja est-il un instrument pertmé A double titre, le MOU d’Abuja est
un instrument pertinent car il institue clairemientontréle des navires par I'Etat du port (port
state control) dans la sous région de I'Afriqud’@eiest et du Centre (A). La seconde raison
est l'intérét juridiqgue qui se dégage de la réféeeaux Instruments pertinents qui ont une
force obligatoire sans oublier la procédure d’aneemeint du MOU d’Abuja (B).

A- L'institution du « port state control » dans lsous région

Selon les dispositions du MOU d’Abujachaque autorité établit et met en ceuvre un systeme
efficace de contrdle par I'Etat du port en vue dassurer, sans discrimination quant au
pavillon, que les navires de commerce étrangeiitavisles ports de son Etat sont conformes
aux normes établies dans les instruments pertinéntdl est vrai, le contréle des navires
s'effectuait déja par quelques Etats de la sousmégpmme le Cond8 avant la signature du

4 Section 2 du MOU d’Abuja

% Section 1.2 du MOU d’Abuja



MOU d’Abuja. Cependant, ces contrOles étaient dafpa et n’étaient pas harmonisés dans
'ensemble de la sous région. La signature du MQldrac I'avantage d’harmoniser dans tous
les pays concernés par l'accord, un contréle qulesait plus efficace et mieux coordonné
grace a la coopération et I'échange des informstiofEn quoi consiste le contrdle d'un
navire ? 4n implementing the Memorandum, the Authorities$ eafry out inspections which
will consist of a visit on board a ship in order ¢beck the validity of certificates and other
documents relevant for the purposes of the Memananals well as the conditions of the ship,
its equipment and crew, as well as the living aratking conditions of the crew’. Mais
pour pouvoir effectuer ce contréle, il faut nornmaént accepter formellement le MOU.
L’acceptation formelle entraine ou suppose la icatiion au préalable desirstruments
pertinents» en matiére de sécurité maritime. De notre painvwk, I'acceptation formelle du
MOU d’Abuja, entraine comme conséquences juridigu@sratification des instruments
pertinents et le droit de pratiquer le contrble dasires par I'Etat du port. Il faut dire que
I'acceptation formelle du Mémorandum produit lesnmeé effets qu’une ratificatioff d’un
traité international.

Le port state control nest pas en réalité uneitirtgin nouvelle. En effet, le contrble des
navires est une pratique trés ancienne qui remartantiquité. Des visites étaient faites
depuis cette époque sur les navires pour s'asdurbon état des embarcatidhafin d’éviter

% COUSSOUD MAVOUNGOU (Martin Parfait Aimé) : ke controle des navires par I'Etat du port:
expérience et contributions congolaisgsin Revue Congolaise des Transports et des rAffamaritimes
(RCTAM) , premiére année, n° 1 aolt — décembre 200425 a 40.

La loi 30/63 du 4 juillet 1963 du Congo (Brazzasjline permettait que la visite de sécurité tradiitele.
Néanmoins quelques incursions a bord des navireag#rs étaient faites par le commandant du poguése
d’inspecteur de la navigation.

Le décret 77/160 du 31 mars 1977 du Congo fix®taposition des commissions de visite des navirés ledte

des sociétés de classification reconnues.

L'arrété 4107 du 25 avril 1986 du Congo nomme lesmiores de la commission de visite de sécurité des
navires.

La note de service 1335/MTACMM-CAB du 9 janvier 89%u Congo désigne les membres des commissions de
visite de sécurité des navires.

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

L'arrété n° 971 du 31 décembre 1998 du Congo détertes procédures de contrdle des navires paatl'dit

port en 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 navireardgers (contrdle des navires par I'Etat du port).

2" \oir Section 1.4 du MOU d’Abuja

28 Memorandum of understanding on port state coritiothe west and central african region, signed2a
october 1999, 38 pages, p. 4. Section 3.1.1 du M\buja : « Les Autorités effectuent des inspecsiaqui
consistent en une visite a bord du navire en vuevéidier la validité des certificats et autres doents
appropriés aux fins du Mémorandum, ainsi que I'Etatnavire, de son équipement et son équipagesset |
conditions de vie et de travail de I'équipage ».

29 NGUYEN QUOC Dinh, DAILLIER (Patrick), PELLET (Alain: «Droit international public», Librairie
Générale de Droit et de Jurisprudence, E.J.A.,sPd999, p. 137. ka ratification est I'acte par lequel
lautorité étatique la plus haute, détenant la cdatgmce constitutionnelle de conclure les Traités
internationaux, confirme le traité élaboré par sgi€nipotentiaires, consent a ce qu'il devienne ritfi et
obligatoire et s’engage solennellement au nom B&at' de I'exécutep.

39 PARDESSUS (J-M) : « Collection des lois maritinsgérieures au XVIliéme siécle », Imprimerie Royale
1837, tome I, p. 81. cité par VENDE Bertrand inMémorandum de Paris sur le contrdle des navire$ @t
du port, Mémoire de DEA en Sciences Juridiquesadddr de Nantes, Septembre 1999, 78 p



des catastrophes surtout en période hivernaleledzomain¥. Au Moyen age par exemple,
a Venise, on pratiquait un systeme d’inspectionrdasres consistant a marquer d’'une croix
le tirant d’eau & ne pas dépad&ePar une loi sur la répartition des marchandisesrd des
navires, le port de Venise en Méditerranée poumgtvenir sur n'importe quel navire quel
que soit le pavillon qu'il battait. En France, 'Ordonnance de la Marine d'Aoiit 1681son
titre V au chapitre XXVI donne pouvoir auxHuissiers Visiteurs, Visiteurs et autres Sergents
de I'Amirauté »d’inspecter les navires avant leur départyn décret des 9-13 Aodt 1791 a
institué de véritables visites de sécurité. || desp en effet que lersque le capitaine ou
armateur voudra mettre un navire en armementséra tenu d'appeler deux officiers
visiteurs, qui apres avoir reconnu I'état du nayid®nneront leur certificat de visite, en y
exprimant brievement les travaux dont le navire Bwra paru avoir besoin pour étre en état
de prendre la mer¥. Une déclaration royale du 17 Ao(t 1779 a méme doaklte visite qui
est désormais effectuée au départ comme au retouradire®® Outre le controle de la
navigabilitt du naviré’ les autorités portuaires s'intéressaient égalendend capacité
professionnelle de I'équipage (le Capitaine etcadiaborateurs) a naviguer. Le Roi Henri 1l
dans un édit de 1584 sur ’Amirauté demandait pangle aux autorités portuaires de
contrOler I'aptitude et les connaissances desaiapg. Lesrhaitres de navirésdevaient étre
expérimentés et soumis a lI'examen de deux ancigiiges en présence du lieutenant de
I'amirauté ainsi que de deux échevins loc&i ce stade, le contréle des navires par I'Etat
du port n’avait pas encore pris completement cafsst au XIXéme siecle que I'on a noté
les prémisses d’'un tel contréle. En France, c’estidle 225 du Code de Commerce qui
organise les visites des navires dans les Poite commerce maritime devenant de plus en

3L HESSE (Ph-J) : « Droits Maritimes », Jurisservik®95, Tome 1 - Livre 1, p. 23.
32BOISSON (P) : « Politiques et Droit de la sécuniigritime », Bureau Veritas, 1998, p. 26.

% Loi du 30 Avril 1682 in PARDESSUS (J-M) : op. citome V, p. 94. Sur la politique navale vénitienne
TENENTI (A) : « Naufrage, corsaires, assurancestimas a Venise (1592-1609) », SEVPEN, 1959, pp595
Ce fut la I'ancétre de la Convention de Londreslassitignes de charge

3 PARDESSUS (J-M) : op. cit., tome 1V, p. 332. Lada 13 Aot 1791 précisera que ces visiteurs shaisis
parmi les anciens navigateurs par les tribunauodemerce ou les maires.

Sur le r6le de I'Amirauté, LE BOUEDEC (G) : « Adtés maritimes et sociétés littorales de I'Eurofentique
1690-1790 », Masson & Armand Colin, Paris, 19926%.

% Disposition citée par LE MORVAN (D), BEURIER (J;MJDENDE (M), NGUYEN QUOC (V) : « La police
en mer », Juris-Classeur Administratif, EditionsRmques, 1993, Fascicule 209, p. 6.

% BOISSON (P) : « Politiques et Droit de la sécunitéritime », Bureau Veritas, 1998, p. 28.

37 Seaworthiness ou navigability en anglais, la ranilifé est défini comme Kétat d’'un navire apte a
naviguer» in Dictionnaire de I'océan du Conseil internaibde la langue francaise, 1989, p.325. Un navire,
selon le décret francais du 31/12/1966e«doit prendre la mer que s'il est en état de gabilité. Ce caractere

lui est reconnu, apres visite et controle de latpde I'autorité maritime, par les titres qui garasgent qu'il
satisfait aux normes de construction et de sécurité

3 Disposition citée par BONASSIES (P) : « Le dro@nitime classique et la sécurité des espaces masiti,
Espaces et ressources maritimes, 1986, n°1, p.L1&8it du 15 Mars 1584 est reproduit intégralemeamns
l'ouvrage de PARDESSUS ( J-M) : op. cit., tome pV295 et suivantes.

% DE VALROGER (L) : « Droit maritime: commentaire tiure Il du Code de commerce », LAROSE et
FORCEL, Paris, 1883, Tome 1, pp.408-418.



plus intense au niveau international, la nécesbitaiformisation des contréles des navires
s’est faite sentir avec acuité. Face a la démissehEtat du pavillon a effectuer le contréle
sur les navires auxquels il a pourtant donné senwdité et au regard des catastrophes
maritimes, on assiste a un développement des psudes Etats cotiers ou du port. L'OMI a
joué un réle capital dans le développement du ptate control grace a ses nombreuses
Convention?’ et Résolutiorfs pour rendre propres les mers et les océans. Le M®@buja
concernant la région de I'Afrique de I'Ouest et @antre s’inscrit dans cette logique pour
'assainissement du milieu marin.

Le Nigeria en a tiré un grand avantage pour meftreplace une véritable politique de la
sécurité maritime. Le MOU d’Abuja a véritablemeandé le Nigeria dans le domaine de la
gestion de la sécurité maritime. Depuis la clétiegda premiére Réunion du Comité du MOU
d’Abuja sur le contréle des navires par I'Etat durtgenue en juin 2001 au Nigeria, le pays
s’est engagé dans une grande restructuration deaBude ce qu’ils appellentGovernment
Inspection of Shipping c’est-a-dire I'lnspection gouvernementale deNkvigation (GIS).
C’est I'organe qui est chargé de gérer la sécuarédétime au Nigeria et il a pour mission entre
autres de la gestion de I'Etat du pavillon. Pouttreerapidement en ceuvre les décisions
issues de 1a®f Réunion du Comité du MOU d’Abuja, le Nigeria a etvun bureau doté des
nouvelles technologies de I'information et de lanoaunication a savoir, le téléphone, le fax,
la radio marine et d'importantes dispositions (estions ont été fournies. Et comme
’lhomme doit étre mis au coeur de ce projet, destaiaps au long cours et des chefs
mecaniciens ont été recrutées pour renforcer l'egugxistante. Huit personnes ont éte
recrutées selon le Délégué du Nigeria dans une emicatior” lors de la 2" Réunion du
Comité du MOU d’Abuja. Par son action tres efficaoair le renforcement de la sécurité des
transports maritimes en Afrique, le Nigeria a é@éis comme le Sénégal sur la liste blanche
de 'OML. Il a été méme élu depuis 2002, membre&Cduaseil de I'OMI.

Le MOU d’Abuja n’a pas une force obligatoire poes kignataires, cependant les instruments
pertinents auxquels il se réfere ont, quant a enxgaractére obligatoire dés lors qu’'un Etat
les a ratifiés. En ce sens, on peut dégager lént@ridique de la référence du texte a ces
instruments pertinents.

“0’OMI a adopté 26 conventions. Parmi elles, onaroernent la sécurité maritime (dont la convenS@LAS
sur la sauvegarde de la vie humaine en mer etnfgecion STCW sur les normes de formation des denser,
de délivrance des brevets et de veille), cing comed la pollution des mers (dont la convention MABL pour
la prévention de la pollution par les navires. hates concernent différentes matiéres.

“1 Résolution A 321 (9) du 12 novembre 1975 sur tesgdures pour le contréle des navires (Procedarabe
control of ships),

Résolution A.466 (12) du 19 novembre 1981 sur lexcddures de contréle des navires par I'Etat du por
(Procedures of port state control),

Résolution A.597 (15) du 19 novembre 1987 portamérsdements aux procédures pour le controle desesavi
(Amendments to the procedures for the control gfgh

Résolution A.787 (19) du 23 novembre 1995 sur lesdrures pour le contrdle des navires par I'Etapdrt
amendée le 25 novembre 1999 par la Résolution A(882 (Amendments to the procedures for port state
control Résolution A.787(19).

“2 Rapport sur les activités en cours apreés la prenitéunion du Comité in Rapport de la deuxiéme Révuau
Comité du MOU d’Abuja, Dakar, Sénégal du 11 auéBiér 2002, 76 pages, p.53



B- L'intérét juridique de la référence du Mémorana aux « Instruments pertinents »

Selon la section 1.1 du MOU d’Abuja ckaque autorité donne effet aux dispositions du
présent Mémorandum et de ses annexes... et prenispEssitions nécessaires pour ratifier
ou adhérer aux instruments pertinents...Deux conséquences peuvent étre tirées de cette
section. Primo, le texte invite les Etats a ratifess instruments pertinents et secondo a les
mettre en ceuvre. La ratification des instrumentdir@ts entraine automatiquement le
respect de leurs dispositions. lls constituent denéondement juridique du contrdle des
navires et font partie selon certains auteurs dgkes internationales généralement acceptées
par les Etats et ont un caractere obligatoire gadetur respect pour I'Etat du pavillon. Ces
obligations sont trés bien rappelées dans I'ar@elede la Convention de Montégo Bay de
1982 qui dispose que tout Etat exerce effectiversanjuridiction et son contrble dans les
domaines administratif, technique et social sunkegres battant son pavillon. Il doit prendre
«a I'égard des navires battant son pavillon les meswnécessaires pour assurer la sécurité
en mer notamment en ce qui concerne :

- la construction et I'équipement du navire et saigabilité ;

- la composition, les conditions de travail et larf@tion des équipages, en tenant
compte des instruments internationaux applicables ;

- I'emploi des signaux, le bon fonctionnement desneconications et la prévention des
abordages».

En ce sens, il doit s'assurer que les navires tttatan pavillon sont inspectés avant leur
inscription au registre et, ultérieurement, a deervalles appropriées par un inspecteur
maritime ddment assermenté et qualifié et quedeges ont a leur bord les cartes maritimes,
les publications nautiques de méme que la matétidés instruments de navigation que
requiert la sécurité de la navigation.

Les instruments pertinents sont dotés dans lagoeainternationale d’une |égitimité juridique
indéniable. Au lieu de les reprendre dans le Ménduen, ce qui créerait une juxtaposition
sans intérét, le MOU d’Abuja a trés bien fait dedler force Iégale a ces instruments qui sont
une partie intégrante dudit texte. Lorsqu’il exiskes reégles internationales en matiére de
sécurité maritime, il ne servira a rien de refégrenonde en essayant d’en prendre d’autres. Il
suffit alors de faire en sorte que les regles arisis soit mises en ceuvre surtout qu'il existe
toujours la possibilité de les améliorer ou de esttre a jour au fur et mesure que de
nouveaux problemes surgissent. Dans sa résolutiéri7Adu 4 novembre 1993 reprenant les
dispositions de sa résolution A.500, 'OMI ne déaiail pas : «on ne devrait pas envisager
de projets de conventions nouvelles ou d'amendsnaert conventions existantes que si I'on
a la preuve évidente et bien fondée que cela esilaiment nécessaire, et en tenant compte
des frais assumés par l'industrie maritime et dearges imposées aux Etats Membres en
matiére de législation et d'administration*t L'OMI a dailleurs a I'occasion de cette
résolution créé un sous-comité chargé d@épplication des Instruments par I'Etat du
pavillon ». Une fois que tous les Etats parties au MOU djAbauront ratifié tous ces
instruments pertinents, il est clair qu’ils pourtrastonner une véritable base légale aux
contrbles sur les navires qui ne souffrirait d’auewcontestation. Méme dans le cas ou les
Etats du port n’auraient pas procédé a l'acceptdtiomelle du MOU d’Abuja, ils pourront
exercer des contrbles pour le compte des Etatadillign conformément aux dispositions des

*3BOULES (S) : « Nouvel enjeu pour 'OMI : I'appliican des normes 3,M.M., 9 Janvier 1998, pp. 54-56.



conventions internationales en la matiere. Le M@mdum d’Abuja va méme plus loin
lorsqu’il intégre les dispositions de la Conventigtv de I'OIT en ce sens que les autorités de
'Etat du port ne se lasseront plus a recherch€Etit du pavillon a t-il ratifié ou non cet
instrument pertinent. Son action sera fondée sselde base de cette Convention et il peut
donc contréler tout navire qu’il juge nécessairelaCdonne une certaine légitimité au
Mémorandum d’Abuja.

L’intérét du MOU d’Abuja apparait également d’urtraypoint de vue en ce qui concerne sa
procédure d’amendement qui est évolutif. En effe§ amendements aux instruments
pertinents adoptés par une majorité des deux diessreprésentants des autorités présents et
votants qui sont parties a la nouvelle Conventimppsée, sont automatiquement incorporés
au Mémorandum d’Abuja en tant qu’instrument peritrié. L'intérét de cette procédure est
de faire évoluer le Mémorandum et de le mettre &x jgn tenant compte de toutes les
ameliorations apportées aux Instruments pertineltge titre il ne sera pas dépassé et
permettra aux acteurs de la vie maritime en Afrigaebénéficier de toutes les avancées au
niveau mondial dans le sens du renforcement ddssr&fg sécurité dans le domaine des
transports maritimes. Il est donc clair qu'apresdétai de 60 jours sans aucune objection de
la part des autorités maritimes signataires du M@Abuja, les amendements soit au
Mémorandum, soit a un instrument pertinent preneéet bien sir aprés leur acceptation ou
a l'issue de toute autre période décidée de comamaard par les représentants des autorités
siégeant au comité La procédure de 'amendement des annexes du Mémiom est
différente de celle du corps du Mémorandum ou deguments pertinents. Les conditions
requises pour amender les annexes’8ont

'amendement doit étre soumis a I'examen des datrpar lintermédiaire du

secrétariat ;

- I'amendement est réputé avoir été accepté a ld'dime période de 90 jours a compter
du jour de sa communication par le Secrétariat angngu’une autorité demande par
écrit que 'amendement soit examiné par le conf@ns ce cas, c’est la procédure
d’amendement des sections du Mémorandum qui valgaer. Autrement dit, le
comité doit étre saisi de la question six semaavesit sa réunion et les amendements
doivent étre adoptés a la majorité des deux ti@s mkprésentants des autorités
présents et votarits Le Secrétariat communique alors le ou les amerd&sradoptés
aux autorités aux fins d’acceptation.

- L’amendement prend effet 60 jours apres avoir ét&@até ou a la fin de toute autre
période arrétée de commun accord par les Autorités.

Dans tous les cas, les amendements aux sectiansxeinnexes du Mémorandum une fois
adoptés et acceptés deviennent partie intégrantexda et doivent étre respectés par les
Autorités maritimes. Le MOU d’Abuja en se référaok Instruments pertinents est un accord
pertinent car ceux-ci ont une force obligatoireéinidble au plan international. Mais ceci est-
il la seule condition suffisante pour son succ&oPment le MOU d’Abuja est-il mis en
ceuvre dans I'ensemble de la sous région de I'Adridw Centre et de I'ouest ?

*4 Section 9.3 du MOU d’Abuja
> Section 9.5 du MOU d’Abuja
¢ Section 9.6 du MOU d’Abuja

" Section 9.2 du MOU d’Abuja

10



lI- Un accord difficilement appliqué dans la sous égion pour atteindre ses objectifs

Les difficultés qui surgissent quant a l'applicatieffective du Mémorandum d’entente
d’Abuja dans la sous région de I'Afrique de I'Ouestdu Centre sont de deux ordres. Elles
sont d’ordre juridique et structurel. On sait dggamme I'a rappelé le professeur Martin
NDENDE qu’'il «se présente, en effet, comme de la soft law, dutdrou qui laisse aux
Etats trop de latitude par son manque de coercitinfi®. L’acceptation formelle du MOU
d’Abuja évolue lentement mais progressivement. Adeiére réunion de son comité tenue a
Cotonou (Bénin) du 27 au 31octobre 2008, neuf adtntions maritimes I'ont formellement
accept®’. Sur ces 9 Etats, quatre sont & jour de leurgjatidins financiéres: le Nigeria, la
Sierra Leone, le Congo-Brazzaville et le Ghana.dO=as conditions, sur quelle base juridique
les autres Etats peuvent-ils effectuer le conti@e navires dans leur port ? Cela démontre et
montre les difficultés d’application du MOU d’Abujans la sous région. Les obstacles
d’ordre juridique et matériel auxquels le texte @stfronté doivent étre peu a peu contournés
si I'on veut éliminer de la sous région les navisesis normes responsables pour la plupart
des catastrophes maritimes (A). Ce n’est qu’a ce qu'on peut atteindre le triple objectif
que s’est fixé le MOU d’Abuja (B).

A- Les obstacles juridiques et matériels a la mise @auvre effective du MOU
d’Abuja

Les obstacles juridiquesqui freinent la mise en ceuvre effective du MOU loifa concerne
la non acceptation du texte par toutes les admaighs concernées, sa nature de droit mou et
toutes les conséquences juridiques qui en decollasteptation formelle du MOU d’Abuja
entraine de facto l'application des « instrumerggipents » dans I'Etat concerné. Dans le
discours prononcé par le Secrétaire Genéral du M®@UBuja, I'Ingénieur B.O. OLUWALE
lors de la 8™ réunion du comité du MOU d’Abuja, il met en exergies conséquences
juridiques de I'acceptation formelle du MOU d’Abyjar son pays le Nigeria Quatre vingt
dix jours a partir de la date de I'acceptation tadtésion, I'Etat concerné doit tout mettre en
ceuvre pour atteindre les criteres qualitatifs pressca 'annexe 9 du Mémorandum
notamment :

- I’Autorité maritime doit souscrire explicitement a®ngagements prescrits dans le
Mémorandum en vue de contribuer a la tentative conard’éliminer I'exploitation
des navires sous normes ;

- I'Autorité maritime doit prendre les mesures néa@ss pour encourager la
ratification de tous les instruments pertinentvigaeur ;

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

9 Voir Annexes de la 6" réunion du comité du MOU d'Abuja, 229 pages, p. ll4s’agit dans I'ordre
chronologique d’acceptation : du Sénégal (21 jud®1), de la Sierra Leone (25 octobre 2001), du Gong
Brazzaville (16 novembre 2001), de la Guinée Conék? février 2002), du Nigeria (19 mars 2002),Ghana

(6 mai 2003), du Bénin (27 juillet 2007), de la Gxéen(28 aolt 2007) et enfin du Togo (12 septembasp

0 OLUWALE (B.0.) : « Les implications de I'acceptati du Mémorandum d’entente de I'Afrique de I'Ouest
du centre sur le contréle des navires par I'Etapdt par le Nigeria in Mémorandum d’entente sucdatrdle
des navires par I'Etat du port dans la région éédrijue de I'Ouest et du Centre : Annexes aux Doents de
travail de la 8™ Réunion du comité du MOU d’Abuja, 22 au 24 octob@®3, Brazzaville-Congo, 366 pages,
pp. 71-75.
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- I'’Autorité maritime doit avoir la capacité suffisgnau plan logistique et de maniere
substantielle pour renforcer la conformité avecsiemdards maritimes internationaux
concernant la sécurité maritime, la prévention td pollution, les conditions de
travail et de vie a bord des navires autorisés tirébdon pavillon ainsi que le
recrutement des officiers qualifiés pour le comrdles navires par I'Etat du port
(PSCO) sous la responsabilité de son Administrationt ceci a la satisfaction du
comité selon les dispositions de la section 7.Mdmorandum ;

- I'’Autorité maritime doit a compter de la date den sacceptation formelle, faire un
abonnement en ligne connecté au systeme d’infoomatité a lI'annexe 8 du
Mémorandum,

- Tl'Autorité doit signer un engagement pour sa cdwtion au fonctionnement du
Mémorandum et payer a temps sa contribution firemegbour le budget approuvé par
le comité comme stipulé a la section 7.1 du MOUHdlifa.

Est-il vraiment difficile d’accepter formellemers MOU d’Abuja ? Certains pays avouent ne
pas savoir par quelle voie il faut adhérer au M@ndum. Ces raisons nous paraissent mal
fondées si I'on sait aujourd’hui que 9 Etats 'atepté et que le Secrétaire Général du MOU
ne cesse a chaque reunion annuelle du comité de daculer le modele d’acceptation
formelle. C'est au cours de I&"2 réunion du comité du MOU d’Abuja que la Républiglee

la Guinée a par exemple signé la lettre type d’Ataigon préparée par le Secrétariat.

La deuxieme raison qui est une déduction de la igrenest que tous les Etats n’effectuent
pas encore le « port state control » ou du moinsatrpas encore la volonté de le faire. Peut-
étre n'ont-ils pas la volonté politigue de respedes obligations administratives et les
dispositions financiéres du texte. En effet, lgpees des obligations administratives suppose
la mise en place des administrations maritimesop@dntes, efficaces avec un personnel bien
formé. Tous les Etats veulent-ils le faire ? Osttdus les moyens de le faire ? Aprés la mise
en place des administrations maritimes, il leurombe I'obligation de coopération
interrégionale pour garantir le succés du Mémorandd’'un autre point de vue, ils doivent
également s’acquitter de leurs obligations finamséet c’est ce qui pose vraiment probleme.
En réalité, si le MOU d’Abuja n'a pas encore étéeqpté formellement par tous les Etats
signataires, c’est pour deux raisons principalestée avis. La premiere est le manque criard
de volonté politique claire affichée et la secomd@cerne le paiement des contributions
financiéres™ pour faire fonctionner les organes du Mémorand@mconstat a d'ailleurs été
fait par les organisateurs de I[&8"3réunion du comité du MOU d’Abuja tenue a BrazZavil
au Congo en 2003. Dans les documents de travéddite réunion, on peut lire :la mise en
ceuvre effective des dispositions du MOU d’Abujgeskallocation suffisante des ressources
humaines et matérielles. Le manque de volontéiguaditet le soutien financier des Etats
membres sont les deux obstacles majeurs a la miseusre effective du contréle des navires
par 'Etat du port dans notre sous régioff. A cela il faut ajouter les obstacles matériels.

Les obstacles matérielsonstituent clairement le peu de nombre d’inspestides navires

effectués par les Etats signataires du Mémoran@epuis la signature de I'accord en 1999,
le Secrétariat n'a réalisé que 4 rapports ( 2008422005 et 2006). Au cours de la deuxiéme
réunion du Comité tenue a Dakar au Sénegal erefé2€02, il a été décidé, en attendant que
le Centre Régional d’Information du MOU ne commeses travaux, que les rapports des
contrbles exécutés par les Etats membres soierdyésvau Secrétariat pour les besoins

*1 Voir section 8 du MOU d’Abuja : Dispositions fingigres

%2 Documents de travail de I8 Réunion du Comité du MOU d’Abuja, 22 au 24 octa2063, p.23.

12



d’archive. Le résultat de ces contrdles avec léseawdonnées statistiques allaient permettre
au Secrétariat de réaliser son rapport annuel.gioun t-il fallu attendre 2003 pour avoir le
premier rapport? La raison est simple et on pelitdadans le ¥ Rapport annuel 2003 du
MOU d’Abuja. «Des nombreux rappels envoyeés, il est décevantrdejdiaucun rapport n'a
été envoyé au Secrétariat par les Etats membreguca retardé la rédaction du rapport
annuel»>>. En 2002 par exemple, seuls le Nigeria et le Gabaient envoyé leur rapport
d’inspection selon lesquels le premier a effectiéc@ntroles tandis que le second en avait
effectué 3. En 2003, il n’y avait que le Nigerid git envoyé son rapport d’'inspection avec 16
inspections. De janvier a Juin 2004, sur les 18paotions effectuées, I'Afrique du Sud en a
réalisé 104 et le Nigeria 17. La Républiqgue du @oagejoint la liste a la fin de I'année 2004
et en a effectué 412. Entre temps, le Nigeria &épmes inspections a 27 tandis que I'Afrique
du Sud a réalisé un total de 145 controles (vdiést ci aprés.

Schéma 1. Contrbles par I'Etat du port effectués par les Aiitis des Etats membres en 2004

O Controls de
I'Afrique du Sud
24%

[l Contrbles du
Nigeria 5%

@ Controles de la
République du
Congo 71%

NB : Tous les autres Etats n’ont envoyé aucun rapgiomspection en 2004

La déclaration de Brazzaville de 2003 avait recoma@aaux Etats membres du MOU
d’Abuja de controler plus de 25% des navires emalestans les ports de la sous régioEn
2005, les 3 Etats ayant envoyé les résultats ds Eantroles ont dépassé ce pourcerfage
Sur un total de 1116 controles, I'Afrique du Sudntien téte avec 445 inspections (40%),
suivi du Nigeria avec 370 inspections (33%) et du@d avec 301 inspections (27%). Suite a
ces contrbles, 86 navires ont présenté des déta@armi les navires controlés en Afrique
du Sud, 14 au Nigeria et 12 au Congo.

>3 Premier Rapport annuel 2003 du MOU d’Abuja, 32gsag. 16

** Rapport annuel sur le contrdle des navires paat’Bu port dans la région de I'Afrique de I'Ouestdu
Centre (MOU d’Abuja) 2004, 21 pages, p.9

% Selon la Section 1.3, ce pourcentage était de 15%

*® Rapport annuel 2005 du MOU d’Abuja, 28 pages, p.13
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Schéma 2. Contrbles par I'Etat du port effectués par les Aitéis des Etats membres en 2005

O Contréles de la
O Controls de République du
I'Afrique du Sud Congo 27%

40%

M Contréles du
Nigeria 33%

NB : Tous les autres Etats n’ont envoyé aucun rapgimspection en 2005

L’année 2006 verra la Gambie rejoindre les Etantayransmis leurs rapports d’inspection
au Secrétariat du MOU d’Abuja. Selon le rapportwir2006 du MOU d’Abuja, le nombre
total des inspections qui lui sont transmises auscde I'année 2006 s’éleve a 141 réparti sur
4 pays a savoir : le Congo (642 contrbles dont &edauosités), le Nigeria (147 contrbles
dont 17 défectuosités), I’Afrique du Sud (612 colgs dont 140 défectuosités) et enfin la
Gambie (10 contrdles sans aucune défectudSitéprsque le contrdle des navires par
'ensemble des Etats du port de la sous régionededva une réalité tangible, on pourra
parfaitement atteindre le triple objectif que sest le MOU d’Abuja.

B- Un triple objectif a atteindre : sécurité maritie, protection de I'environnement
marin et amélioration des conditions de vie et davhil des marins a bord des
navires

Le triple objectif a atteindre par le MOU d’Abujateslairement affiché d’entrée de jeu dans
le préambule du texte. Les participants a la reineayant abouti a la signature de I'accord
ont reconnu la nécessite :

- d’accroitre la sécurité maritime,

- de protéger I'environnement marin

- et accordent une grande importance a I'amélioratamconditions de vie et de travail

a bord des navires.

Comment réaliser cet ambitieux objectif lorsquenl'sait qu’il existe d’énormes obstacles
d’ordre juridique, matériel et méme économique amsmter. Comment éliminer ces
obstacles évoqués ci-dessus qui entravent la kepppigation de I'accord ?
Accroitre la sécurité maritime et atteindre towsdbjectifs du mémorandum, c’est satisfaire
selon nous a des exigences que sont :

- l'acceptation formelle du MOU d’Abuja,

- I'élimination des obstacles matériels notammemide paiement des contributions,

- le respect des obligations administratives,

- et aterme la communautarisation du MOU d’Abujacaeece obligatoire.
Selon le Secrétaire Général du MOU d’Abujda «esponsabilité du MOU d’Abuja d’assurer
le respect des instruments nécessaires de 'OMiest’OIT, non seulement sert d’'une

" Rapport annuel du Mémorandum d’entente sur leréntes navires par I'Etat du port dans la régien
I'Afrique de I'Ouest et du Centre pour I'année 2006 pages, pp. 9-10.
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maniére significative les besoins de slreté etédeirié de cette sous région mais aussi fait
promouvoir en général le développement économidiidu continent. Il ajoute quelidée

gue le MOU d’Abuja n’est pas performant est injustet c’est en cela qu’il exhorteteus
ceux qui ont la responsabilité d’assurer les noladbgectifs d'un transport maritime sdr et de
propreté des mers de travailler ensembleDe nos jours, on ne peut plus concevoir une
sécurité maritime sans prendre en compte la pioteale I'environnement marin et
I'amélioration des conditions de vie et de trawbk marins. C’est pourquoi, ces aspects ont
aussi été reglementés par différentes Conventionplan international qui doivent étre
relayées au plan national. En effet, suite aux memd®es catastrophes maritimes qui ont eu de
graves conséquences sur l'environnement marin,ogs $impulsion de [I'Organisation
Maritime Internationale, la Convention de Londresipla prévention de la pollution par les
navires (MARPOL) a été adoptée en 1973 pour rerepl@tLPOL. Son Annexe Il relative a
la pollution par les substances nocives transperg@evrac sur lequel plusieurs Etats étaient
en désaccord a dO étre modifié par la rédaction pdotocole de 1978 faisant de
MARPOL73/78 un instrument unigue entré en vigueurl®83. La Convention de Montégo
Bay en son article 211 fait obligation a chaquet Btadopter des lois et reglements pour
prévenir, réduire et maitriser la pollution du emlimarin par les navires battant pavillon ou
immatriculés par eux. Ces lois et réglements deutaétre aussi efficaces que les regles et
normes internationales généralement acceptéesat sens, on peut dire que la Convention
MARPOL 73/78 est une référence au niveau internatiet elle s'imposerait méme aux Etats
non parties a MARPOL. Préserver ou protéger I'emiement, c’est en amont permettre aux
marins de travailler dans de bonnes conditions @ime pas commettre des erreurs surtout
sous le poids de la fatigue. C’est pourquoi, leapridule de la Constitution de I'OIT fait
remarquer <«u’il existe des conditions de travail impliquanbyp un grand nombre de
personnes l'injustice, la misére et les privatioan, ce qui engendre un tel mécontentement
gue la paix et I'harmonie universelles sont miseslanger »Pour cette raison & est urgent
d’améliorer ces conditions qui concernent ka réglementation des heures de travail, la
fixation d’une durée maximum de la journée et dedmaine de travail, le recrutement de la
main-d’ceuvre, ...la garantie d’'un salaire assurang denditions d’existence convenables, la
protection des travailleurs contre les maladies éates ou professionnelles et les accidents
résultant du travail, ...I'affirmation du principe & travail égal, salaire éga’’. La
Convention de Genéve du 29 avril 1958 sur la henge entrée en vigueur le 30 septembre
1962 faisait déja obligation en son article 10 at thtat de prendre a I'’égard des navires
arborant son pavillon, les mesures nécessaireseeguc concerne la composition et les
conditions de travail des équipages. L’article 21la Convention n° 109 de I'OIT de 1958
sur le salaires, la durée de travail et les efieéilicte que tout navire doit étre armé par un
éguipage en quantité et en qualité suffisantepe@@ant, elle n’est pas en vigueur faute de
ratification suffisante. La méme regle est repdsas la Regle 13, Chapitre V, Convention
SOLAS. Enfin selon I'Article 94 g 4 point b et ¢ ¢& CMB, le capitaine et les officiers
doivent disposer des connaissances assez appresoadi ce qui concerne les instruments
internationaux applicables en matiére de sécutiés. connaissances comprennent également

*8 Rapport annuel 2005 du MOU d’Abuja, 28 pages, p.1

% JOSSELIN (Ch.): «a sécurité maritime : un défi européen et monsdjaRapport d'information de
I'’Assemblée Nationale, n° 1482, 5 juillet 1994,.p.9

0 MORIN Jacques-Yvan, RIGALDIES Francis et TURP DanieDroit international public, notes et
documents, Tome 1 Documents d’intérét général{°2Zdition, Les Editions Thémis, 1987, 1030 pagesp
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la composition, les conditions de travail et lanfation des équipages. La convention n147
de I'OIT s'applique selon son articlé ka tout navire de mer, de propriété publique ou
privée, affecté, pour des fins commerciales, angpart de marchandises ou de passagers ou
utilisé a d'autres fins commerciales Chaque |égislation nationale devra détermirer c
gu’elle entend par navire de mer auquel vont sigppl ces différentes régles. Lediverses
propositions relatives aux navires ou prévalent deaditions inférieures aux normes, en
particulier ceux immatriculés sous des pavillons cmmplaisance> ont été également
adoptées lors de cette Conférence. Selon l'arfiale la Convention n° 147 de I'OIT, tout
Etat ayant ratifié ladite Convention devradicter une |égislation a I'égard des navires
immatriculés sur son territoire en ce qui concele® normes de sécurité, y compris celles
ayant trait a la compétence de I'équipagelaadurée du travail et a son effectif, afin
d’assurer la sauvegarde de la vie humaine a bord davires». Les signataires de cette
Convention sont amenés a édicter une |égislatioriagaur de leurs propres navires. La
Convention appelle de plus chaque Etat éxercer effectivement sa juridiction ou son
contrble sur les navires immatriculés sur son teire notamment en ce qui concerne les
normes de sécurité, la mise en ceuvre du régiméaleit® sociale et les conditions d’emploi
a bord». Tout membre qui ratifie ladite Convention s'agg a vérifier si toutes les
dispositions de sa législation équivalent aux Catigas auxquelles il est fait référence dans
I'annexé&? de la Convention N° 147. En Afrique, plusieurst&dont la République du Congo
ont ratifié la Convention de 1976 sur les normesima a observer sur les navires marchands
(n°147) de I'OIT. Pour le Congo par exemple(voildan® 12/2001/du 26 novembre 2001).
L’Etat signataire doit également vérifier si dessomes assurant un controle efficace des
autres conditions d’emploi a bord et des autreangements relatifs a la vie a bord sont,
lorsque le membre n’exerce pas de juridiction éffe¢ convenus entre les armateurs ou leurs
organisations et des organisations des gens deanstitués conformément aux dispositions
de la Convention sur la liberté syndicale et latgmtion du droit syndical, 1948, et la
convention sur le droit d’organisation et de négtion collective, 1949. A ce sujet, les
navires peuvent faire I'objet d’'une inspection kBubase de cette convention n°147 de I'OIT
qui a posé le principe du contréle des navired’gtat du port. Cette Convention est jugée de
Convention emblématique et selon le professeuidRa@HAUMETTE, «la Convention n°
147 de I'OIT assure la naissance du contrdle sodiahavire> °® quelle que soit la nationalité
du marin ou du navire. Sa structure est complex®®iprend une partie A obligatoire et une
partie B facultative. C’est 'article 4 de cetter@ention qui justifie I'intervention de I'Etat du
port lorsque se présente a lui des situations gastduent un danger pour la sécurité ou la
santé. Le contexte de I'adoption de cet articléadt @'appliquer des textes a des navires qui
font rarement escale dans 'un des ports des Hitatsnatriculation. Le champ d’application
de cette Convention se limite donc a des situatiteisement dangereuses pour la sécurité et
la santé. Il est bon de signaler qu'a l'origineclentréle par I'Etat du port a été institué
essentiellement pour garantir les conditions deafteet de vie a bord des navires, telles
gu’elles sont requises par la convention n°147.c@etr6le porte désormais aussi sur les
guestions techniques qui sont, pour la plupariggégar d’autres Conventions de 'OMI. Le
champ d’application réduit de la convention n° Y&7étre élargi, donc révisé apres la 84éme
session maritime de la conférence internationaldrakail en 1996. Le protocole de 1996

®1 QUENEUDEC (J-P) : op. cit., pp. 412-418.
%2 |dem, pp, 417-418

%3 CHAUMETTE (Patrick) : «internationalisation du travail maritime, in Revue Congolaise des transports
et des Affaires Maritimes, éditions Bajag-Meri,3)quillet-décembre 2005, 144 pages, p. 25
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étendra le champ d’application de la Conventionl47 aux Conventions n° 133 sur le
logement des équipages et la Convention n° 18@wela la durée du travail des gens de mer
et aux effectifs des navires qui a été adoptéederka 84 session de la Conférence générale
de I'OIT. La Convention n° 180 révise donc les @riions (n° 57, n° 76, n° 93 et 109) sur
les salaires, la durée du travail a bord et lescéfé de 1936, 1946, 1949 et 1958 qui ne sont
pas entrées en vigueur, faute de ratificationssauftes. Ratifiee par 15 Etats, la Convention
n° 180 de I'OIT est en vigueur depuis septembre220@ durée de travail devra faire I'objet
d’'une législation nationale et doit étre bien diéfidans le cadre d’'un contrat d’engagement
maritime”* signé entre le marin et son employeurTraditionnellement, le contrat
d’engagement était conclu pour une expédition nmaef c’'est-a-dire au voyage. Sa durée
était liece a celle du rbéle de I'équipage... Le conggent est congu comme une rupture
unilatérale du contrat, rupture anticipée par le pitaine, intervenant avant I'échéance
normale®.Ainsi la Convention n° 133 et la convention n° &80 la durée du travail feront
partie désormais intégrante de la Convention 1diadgRe I'article 4° de la Convention 147
ne définit pas clairement le contréle du navirelfiat du port et devant la fragmentation de
'approche des problemes sociaux des gens de merlda conventions et recommandations
de I'OIT, celle-ci a produit et adopté une conventcadre, «in instrument unique, avec un
systeme de contrble efficace, un mode de révisaupls et un taux de ratification
comparable aux instruments de 'OM\’ : la Convention du Travail Maritime 2006 encore
appelée convention consolidée.

La Convention du travail maritime (CTM) a été ad@pte 23 février 2008 & l'issue de la
94°M® session maritime de la Conférence international#@IT a Genéve convoquée par le

%4 CHAUMETTE (Patrick) , in Jean-Pierre BEURIER etRrpits Maritimes, Dalloz Action, 2006 / 2007,
chapitre 412, Contrat d’'engagement maritime : @htrat d'embarquement au contrat de travail maeitirtd08
pages, p. 440 et s.

% CHAUMETTE (P) , op. cit., p. 451

% Article 4 de la convention n° 147 de I'OITS& un membre qui a ratifié la présente conventiodass le port
duquel un navire fait escale dans le cours normal sbn activité ou pour une raison inhérente a son
exploitation, recoit une plainte ou acquiert la pve que ce navire n’est pas conforme aux normasdiiy dans

la présente convention, aprés que celle-ci seraéentn vigueur, il peut adresser un rapport au gooement
du pays dans lequel est immatriculé le navire, as@gie au Directeur général du Bureau internatiormkl
Travail et prendre les mesures nécessaires pouressgr toute situation a bord qui constitue claiegrinun
danger pour la sécurité et la santé. En prenantalles mesures, le membre devra en informer imnedent le
plus proche représentant maritime, consulaire oplaihatique de I'Etat du pavillon et demander a ce
représentant d'étre présent si possible. Il ne depas retenir ou retarder indiment le navire. Ainsfdu
présent article, on entend par « plainte » touteimation soumise par un membre de I'équipage,ngarisme
professionnel, une association, un syndicat oundmiere générale, toute personne ayant un intéréa a
sécurité du navire, y compris sous l'aspect degues relatifs a la sécurité ou a la santé de sarnpgage»

87 GUILLOU (M.), « Vers la reconnaissance d'un stajuridique international des gens de mer: le froje
préliminaire de convention du travail maritime coli¢e, compte rendu de la session du BIT & Gedav& au

7 février 2003 », A.D.M.O. 2003, p. 225 et s.

DOUMBIA-HENRY (C.), « The Consolidated Maritime Labr Convention: A marriage of the traditional and
the new », Les normes internationales du travail patrimoine pour I'avenir, Mélanges en I'honndarNicolas
Valticos, Genéve, O.I.T., 2004, p. 319 et s.

BOLLE (P.), « La nouvelle convention sur le travaihritime : un instrument novateur », R.I.T., 2006157 et

S.

% B.I.T. , Rapport | (1A), Adoption d’un instrumenbnsolidé regroupant les normes du travail maritime
Genéve, 2005.
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Conseil d’administration du Bureau international Thavail. La CTM édicte en son article |
gue «Tout membre qui ratifie la présente Convention g&ge a donner plein effet a ses
dispositions ... afin de garantir le droit de tous teens de mer & un emploi décsfit

A chaque réunion du comité du MOU d’Abuja, le Stiré Général ne cesse de rappeler aux
représentants des Autorités Maritimes de procédiacéeptation formelle du MOU d’Abuja
et les instruments pertinents auxquels il se réféoece est de constater qu'a ce jour comme
nous l'avions dit ci dessus, 9 Etats ont procéd@creptation formelle du Mémorandum.
Pourquoi les Etats n'adherent- ils pas au MOU djaBu Le paiement des cotisations
financiéres est-elle la seule raison de ce mangoethd&n effet, la Section 8 du MOU
d’Abuja traite de la question des ressources filkmas et distingue deux sources de
financement du Mémorandum : les contributions daessEnembres et les dons et subventions
d’organisations ou des pays donateurs. En verta dection 7.3 du MOU d’Abuja, le comité
«adopte le budget et décide des contributions dguhgartie au Mémorandum Le budget
du Mémorandum provient donc des contributions dessEnembres pour le fonctionnement
de ses organes notamment le Secrétariat et le eCdimiformation. Depuis la signature du
Mémorandum en 1999, environ 80 % des Etats memi@ese sont pas acquittés de leurs
obligations financieres. Nous illustrons nos proppar la situation financiere du
Mémorandum a la 2" réunion du comité du MOU d’Abuja en 2002 au Séhéfacette
réunion, la clé de répartition du budget du Seds#f8 qui s'élevait a 403 860 $ US se
présentait comme s(it
- 50 % du budget c’est-a-dire la somme de 201 93@ £41 divisée en part égal a payer
par les 19 Etats, soit 10 627,89 $ US par paysiseipériode de 2 ans.
- Les 50% restants sont partagés en fonction du redibscale dans les ports des pays
signataires.
A la fin de 'année 2002, sur les cinq Etats ayardtifié » le MOU a I'époque( Sénégal,
Sierra Leone, Congo, Guinée Conakry et Nigeria)s tavaient payé leurs contributions
financiéres. Il s’agit de :
- la Républigue de la Sierra Leone 10 627,89 $ US/45(k partage égal)
- la République Fédérale du Nigeria 10 627,89 $ US%xe partage égal). Outre cela
le Nigeria a subventionné le fonctionnement du &aciat du Mémorandum.
- la République du Congo 3 719 758 F CFA (25 % deapgarégal)
La Guinée et le Sénégal, n'avaient rien payé des leontributions financiéres. Le Sénégal qui
du reste a fait I'effort d’accepter formellement M€morandum n’était pas a jour de ses
obligations financiéréé quoiqu'il abritat la 2™ réunion du comité en février 2002. Une
requéte de soutien financier avait méme été adrgemele Secrétariat au gouvernement de la

% Selon larticle VI de la CTM : « les régles et Hispositions de la partie A du code ont une farokgatoire.
Les dispositions de la parie B du code n’ont jpasef obligatoire ».

0 Annexe 13 Appendice 13 du rapport de la 2éme oéuthii comité du MOU préc. pp. 63-66

Il faut dire que le budget originel du Secrétaaatté amendé par le comité qui a supprimé le aleapitutien
logistique et n'a adopté que les charges du pesd@waluées a 139 860 $ US (Secrétaire GénérghoReable
administratif et financier, Secrétaire bilingue,@oyé de bureau et chauffeur) et les autres frai®tpient de
264 000 $ US.

" Annexe 14 Appendice 14 du rapport de$58°2éunion du comité du MOU préc. p. 67

2 Mémorandum d’entente sur le contrdle des navieed'Btat du port dans la région de I'Afrique d®liest et
du Centre : Annexes aux Documents de travail @&"aRéunion du comité du MOU d’Abuja, 22 au 24 octobre
2003, Brazzaville-Congo, 366 pages, p. 131.
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Républiqgue Fédérale du Nigeria et au Présidentxerciee de I'Organisation Maritime de
I'Afrigue de I'Ouest et du Centre (OMAOC) pour s@onionner les activités et les
programmes officiels du Secrétariat et du Centigf@’mation pour une période de deux ans
dans l'attente du paiement des contributions dessEhembrées. Lorsque I'on veut noyer
son chien, on l'accuse de rage dit-on, car lessEtegmbres ont trouvé le moyen de contester
les montants de leurs contributi6hsSelon eux, la méthode de calcul utilisée par IADC
pour déterminer les montants des contributions @sinpas une ni la bonne. Sur le fond,
toujours selon eux, 'OMAOC n’a d’ailleurs aucurggitimité pour faire quoi que ce soit au
sein du MOU d’Abuja en raison de son indépendarisedwis de ¢oute administration
maritime ou organisatiom. C’est la une violation selon leur entendemendeection 7.5 en
ses alinéas™®, d®et €',

Parmi les obligations administratives, on peut metéa mise en place de tout l'arsenal
nécessaire au contrdle des navires notamment ldsesenationaux. Au cours de 1§38
réunion du groupe intersessionnel de gestion sumftaires juridiques, administratives et
financiéres, relative a la mise en application @if® du MOU d’Abuja dans tous les Etats
membres, tenue a Abuja au Nigeria du 27 févried awars 2006, le GIG3 a recommandé au
SG du MOU d’Abuja de demander aux Etats membres‘guit pas encore créé des Centres
nationaux d’'informations de la faire et de désigies Directeurs des données de base
(DNDBs)’®. La République du Congo par exemple est & joucsysoint, car elle a créé par
Décret’® le 23 mars 2007, le Centre national d’'informat&inde documentation maritimes
dirigé par Monsieur Romain MAVOUNGOU, Administratedes affaires maritimes. Organe
technique, le Centre national d’information et decuinentation maritimes est chargé
d’assurer la collecte et la centralisation de tostées informationsafférentes au contréle
des navires par I'Etat du port®™®. Il ne faut pas se leurrer, la mise en place diystéme

3 Mémorandum d’entente sur le contréle des navieed'tat du port dans la région de I'Afrique d®lest et
du Centre : Documents de travail de f°FRéunion du comité du MOU d'Abuja, 22 au 24 octoBf®©3,
Brazzaville-Congo, 40 pages, p. 23.

™ Lors de la 2™ réunion du comité, le SG du MOU d’Abuja a déclaée le secrétariat n'a pas recu de
contributions financiéres des Etats membres a cd@ideurs positions différentes sur le respecedermule de
partage adoptée. Voir Annexes aux Documents daitrde la 3™ Réunion du comité du MOU d’Abuja préc.
p. 133.

> Section 7.5 alinéa () Le Secrétariat sera entiérement indépendant dee tadministration maritime ou
organisation »

" Section 7.5 alinéa (& Le Secrétariat aura un compte bancaire dans letuetes les cotisations et autres
sommes dues seront versées ».

" Section 7.5 alinéa (&) Le Secrétariat fonctionnera & partir de son ctertpancaire en accord avec le budget

déterminé par le comité ».

8 \oir Rapport de la®™réunion du groupe intersessionnel de gestionesuaffaires juridiques, administratives
et financiéres, relatives a la mise en applicagifiective du MOU d’Abuja dans tous les Etats mersptenue a
Abuja au Nigeria du 27 février au 4 mars 2006, @ggs, p.11.

9 Décret 2007-193 du 23 mars 2007 du Congo portasattion, attributions et organisation du centréoma
d’information et de documentation maritimes.

8 Article 2 du Décret 2007-193 du 23 mars 2007 partaéation, attributions et organisation du cenational
d’'information et de documentation maritimes.
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efficace de contrble suppose la réalisation d’umioi@ minimum d’inspection (15% par an,
et depuis 2003, 25% par an), la consultation ehbége des données répertoriées au Centre
régional de Pointe Noire au Congo. Contréler, ci&stfier la conformité d’une situation ou
d’un comportement & une norfhele contréle d’'un navire dans le cadre et |a taoitigie du
Mémorandum d’Abuja est synonyme d’inspection. Cleagantréle renvoie a une norme,
c’est-a-dire une regle (une loi ou une conventid®).MOU d’Abuja repose donc sur des
régles internationales en matiere de sécurité maritqu’il qualifie a la section 2
d’'« instruments pertinents ». Dans chaque Etat merb MOU d’Abuja, la mise en ceuvre
des contrdles signifie de fagon théorique I'adaptibune législation adéquate. En pratique,
cela nécessite l'institution des autorités marisnet¢ le besoin de formation des inspecteurs
recruté&. Chaque Etat disposant d’une administration nmaeitimet en place le contréle des
navires le plus souvent par un service qui selgnpkys a une certaine dénomination. Au
Congo par exemple, le contrdle des navires est@gsu le Centre de sécurité maritime et de
protection du milieu marin (CSMPMM), une des cingedtions centrales de la Direction de
la Marine Marchand&

Faut-il communautariser le MOU d’Abuja, c'est-aedirendre contraignantes ses dispositions
pour donner une efficacité a son application ? ©uat pappeler que le MOU de Paris a été
communautarisé par la directive 95/21 adoptée @a€dnseil le 19 juin 1995 apres les
critiques développées par la Commission dés #9904 directive sur le contrdle de I'Etat du
port vise ainsi a rendre contraignants les mécassdu Mémorandum de Paris au sein de
I'Union Européenn®. Grace a cette directive, les Etats membres sonistd’appliquer ses
dispositions et peuvent, en cas de non respeet,satictionnés par la Commissformyant
désormais une force juridique obligatoire, on pigormais engager la responsabilité de tout
Etat membre devant la Cour de Justice de la Comuatértauropéenne pour manquement. Il
est souhaitable que les dispositions du MOU d’Alsgéént rendues obligatoires pour les
Etats membres. Va t-on atteindre, grace a cetterapbur autant ses objectifs ? La réponse
n’est pas évidente.

8 CORNU (G.), « Vocabulaire Juridique », PUF, Pa896, 886 pages, p. 212.

82 NGNINTEDEM (Jean Claude) : « Le Code de la marimchande de la CEMAC et la sécurité maritime », in
RCTAM, n° 6, Troisieme année, Janvier — mai 20Q7,71-98.

8 Les Cinq Directions centrales de la Directiona®larine Marchande congolaise sont :
- la Direction de la réglementation et coopératiomitinaes,
- -la Direction de I'administration des finances esdjens de mer,
- la Direction des transports maritimes,
- la Direction de la navigation maritime et
- la Direction du Centre de sécurité maritime epdeection du milieu marin.

8 Commission des Communautés Européennes : « Peysalitique commune de la sécurité maritime ». COM
(93) 66 final, Bruxelles, 24 février 1993.

8 RAYNAUT (Julien) : « Sécurité maritime et concurce portuaire : les enjeux pour 'Europe », Mémoire
D.E.S.S en Droit : Option Droit Maritime et des fisports, CDMT, Université d'Aix- Marseille 2000-2D00127
pages, pp.76-77.

8 SALVARANI (R.), LINDSTROM (S.): «Looking behindhe Directive on Port State Control ». The
International Journal of Shipping Law. Part I, Mae97, 49-52.
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Conclusion

Depuis la signature du Mémorandum d’entente d’Alenpal999, on peut affirmer sans se
tromper que sur les 19 Autorités maritimes préseateplus exactement les 16 signataires, 9
'ont accepté formellement. Sur ce total, 3 seuldnms®nt véritablement actifs dans la sous
région. Il s’agit de I'Afrique du Sud, du Nigeria @e le République du Congo. Il n’est donc
pas étonnant de se rendre compte qu’il n’existe ppar que quatre rapports annuels établis
par le Secrétariat. Le devoir que présente la s&gisn dans ce domaine tres sensible est pour
l'instant passable et doit susciter I'intérét dastdées acteurs du monde maritime si I'on veut
contribuer a rendre les mers et les océans prajames cette région. La sécurité maritime est
devenue a nos jours l'affaire de tous et le contiradricain ne doit pas encore occuper a ce
niveau la derniére place au niveau mondial. Ungepdie conscience a tous les niveaux doit
étre le credo de tous les acteurs du monde marjioue éliminer les difficultés qui entravent
le bon fonctionnement du MOU d’Abuja dans la saégion. Toutes les Autorités maritimes
concernées doivent donc a tout prix accepter fdemant le Mémorandum et tous les
instruments pertinents auxquels il se réfere ettrmetn place les Centres maritimes
nationaux. En ce sens, le Secrétaire Général du M@buja en collaboration avec le
Président du comité peuvent préparer d’avanceekss| d’acceptation et les soumettre aux
Ministres des Transports des Etats concernés pamatsre. Mais avant cela, des
négociations par voie diplomatique auront balisteteain. Les Autorités concernées doivent
de notre point de vue étre imaginatives et trodes solutions quant au paiement de leurs
contributions financiéres pour faire fonctionnes rganes du Mémorandum. Un devoir de
conscience s'impose surtout aux chefs d’Etats giodeernements des pays de la sous région
afin que le MOU d’Abuja ne connaisse pas le sorider Afrique » dans le domaine de
aviation. A 'heure de la protection de I'envimmement, il faut absolument faire de la
politique seécuritaire maritime, un grand chantidin ade laisser une mer propre aux
générations futures. Il y va du développement dmies région et du continent. Le jeu en vaut
donc la chandelle. Une nouvelle politique commuee tdansports maritimes pour 'ensemble
du continent qui protége le consommatéutevra étre la préoccupation de tous les acteurs
publics et privés. Cependant pour réaliser cettereditanesque et gigantesque, a l'instar de
la fable de La Fontaine ke laboureur et ses enfants I'on devra douiller, bécher et ne
laisser nulle place ou la main ne passe et repasse

8 NGNINTEDEM (J. C.): « Le transport maritime adi@uve du droit de la concurrence communautaire
CEMAC » in DMF n° 696, octobre 2008, pp.828-846.

21



