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Résumé

La question de I'accés des Etats sans littoralradr n’est pas une donnée nouvelle en droit de
la mer. Ce probléme qui a connu une évolution pasiu cours du XX™siécle a travers le processus
de codification qui a conduit a I'adoption de lan@ention des Nations Unies du 10 décembre 1982 sur
le droit de la mer, et notamment de sa partie Xtere'actualité, mais se pose aujourd’hui en des
termes nouveaux en fonction des différentes aiggmaphiques du monde. En ce qui concerne
I'Afrique Centrale, et plus particulierement detatiens entre le Cameroun et les Etats enclavés de
cette région (Tchad, République Centrafricaingndlyse montre que si la souveraineté de I'Etat de
transit reste une question-carrefour dans cettéématlinfluence de nouveaux acteurs (firmes
multinationales) dans le processus, notamment peurmui est du transport par pipeline, tend
aujourd’hui & se superposer, voire a évincer leas@inisme, mettant en question I'objectif poursuiv
derriére I'idée d’accés. La présente analyse qaiirétxe ce houveau développement revisite par adlleur

I'ensemble du processus de transit a traversfigdiee camerounais.

Abstract

The Atlantic coast of Cameroon and the land-locke®tates of Central Africa : evolution
and challenges regarding access to the sea

The problem of access to the sea for States witbeaitcoast is not recent in Law of the sea.
This issue which has known a positive evolutiorthe course of the twentieth century, as
shown by the codification process that has leadh® adoption of the United Nations
Convention on Law of the Sea, Part X more spedificeemains however current but raises
today in different terms depending on the geogiegllareas. In the Central Africa’s case, and
particularly with regard to the relations betweesn@roon and the landlocked States of this
area (Chad and Central African Republic), the asialghows that if the sovereignty of transit
State remains a main point in this matter, theugrice of new actors (multinational firms), as
regard the transport by pipeline notably, tendbeosuperimposed on, if not supplant the
sovereignism, putting thus into perspective thgpse behind the idea of right of access. The
present study which examines this new developnisatgives an overview of how the transit
passage is organized through the Cameroonianotsrrit



Dédicace

A ceux qui ont donné naissance a Christophe Berteaqui ont fait de ses
études leur sacrifice quotidien afin qu’un jouddécouvre le plaisir et la richesse
de I'école: a mes parents.



Remerciements

Je m’en voudrais de faillir a la tradition qui comamde la simplicité du geste, I'élan de
gratitude apres une oeuvre dont la réalisationra’a@té possible qu’avec la participation
d’ames bienveillantes et disposées que je tiernfsmpdément a remercier.

Je voudrais ainsi remercier la Haute HiérarchieMinistére camerounais des Relations
Extérieures qui m’a donné l'opportunité de pargcj@ c6té d’autres auditeurs, a cette longue
et enrichissante expérience qu'est le Programme -BONDATION NIPPONNE de
formation en droit de la mer et affaires maritimes.

Mes remerciements s’adressent ensuite au Comit8étkction du Programme pour le
grand intérét qu’il a bien voulu accorder a ma odautire.

J'ai apprécié avec entiére satisfaction I'encadr@mmaultiforme des partenaires et
initiateurs de ce Programme. Les échanges et keaoznt scientifiques de la Division des
Affaires Maritimes et du droit de la mer du Buredes Affaires Juridiques de 'ONU ont
faconné ma vision de la chose maritime et rendé lai€fompréhension de certains problemes
des océans dans leur diversité et leur complexiide précieuse et généreuse de la
Fondation Nipponne sans laquelle cette formati@urdit pu se dérouler dans d’aussi bonnes
conditions m’oblige a contracter une dette infinie.

Je voue ici un témoignage personnel a mes directéuProf. Wolfrum Rudiger qui m’a
ouvert les portes de son joyau a Heidelberg, la Miaxck Institute for Comparative Public
Law and International Law dont la bibliothéque eslopédique ne m’aura jamais fait défaut
durant mon séjour en Allemagne ; le Dr. Bailet Ems dont les encouragements incessants
auront constitué pour moi un moteur puissant d@eela des moments ou parfois je
rencontrais des difficultés pour progresser dasmsalyse. Je reste particulierement sensible a
ses remarques pertinentes sur le travail et stielan général.

A Queens/Woodhaven Boulevard, la famille Soutrigfarigine indonésienne a constitué
autour de moi la toiture inébranlable contre laessk du climat. Je ne sais comment lui dire
ma gratitude pour son inestimable hospitalité,hedenir et sa confiance.

J'ai été sensible a la diligence et a la prompétasiec lesquelles mon frere Paul Claude
Ekomo et mes soeurs Marcelle EMBOLO et Laurentif@ua m’ont fait parvenir depuis
Yaoundé les documents sollicités d’urgence daoadiee de cette réflexion.

A Sampan Panjarat de Thailande, Ome Baron de Catoribicia Lovell des Antigua et
Barbuda; | Made Andi Arsana d’Indonésie, Rodrigu@iou du Bénin, Capah Ritche des
Philippines, Uira Oliveira du brésil, Ahamada MorammM'Madi des Comores, Robert
Kibiwot du Kenya, mes camarades du Programme asgpiels nous avons cheminé sur les
rues et places aussi populaires de New York quad>@entral, Times Square, Park Avenue,
Madison Avenue, Wall Street, Liberty Island, Bropk| etc.

Cette page ne saurait étre tournée sans exprimeif @ sincére remerciement a tout le
personnel de la Division des Affaires maritimesletdroit de la mer du Bureau des Affaires
juridigues de I'ONU qui a rendu agréable notre géjau sein de DC2 400-470 a travers
'atmosphére de convivialité qu’il a su faire régaetour de nous durant notre séjour.

Vi



Sans aucune prétention a I'exhaustivité, nous disam merci tout particulier a Alice
Hicuburundi, Olga Bustamante, Fiona Khan, Charitym@ni, Cécile Blanchet, Jane
Mulholland, Esperanza Cortez, Marynick Theodoreggv@h Stanley, Michele Ameri, etc.

Que tous trouvent ici le ttmoignage de ma singgrenmaissance!

vii



AFP

BAD
BARC
BGFT
BIRD
BM

BNF
CAPECE

CEA
CEMAC
CIETRM
CNUCED
CNUDM

Liste des sigles et Abréviations

Agence Francaise de Dévelopmeme
Banque Africaine de Développement
Bureau d’Affretement Routier Ceiticain
Bureau de Gestion du Fret Terrestre
Banque Internationale pour la Reconstructble Développement
Banque Mondiale
Bureau National de Fret
Projet de Renforcement des Capadé@dsestion Environnementale du Secteur
Pétrolier
Commission Economique des Nations Unies pédiidue
Communauté Economique et Monétaire d’Afriqientrale
Convention Inter-Etats de Transport RoutierMarchandises Diverses
Conférence des Nations Unies sur lm@erce et le Développement
Convention des Nations Unies sur le droitalener

COMITE FAL Comité National de Facilitation du TrafMaritime International

COTCO
CPSP
FIDH
GUCE-GIE

IDA
OMC
ONG
OPEP
PNUD
STC
TOTCO
UE
UDEAC
UN
ZEE

Cameroon Oil Transportation Company
Comité de Pilotage et de SuisiRipelines
Fédération Internationale des Ligues dest®me I'Homme
Guichet Unique des Opérations du CommErtérieur-Groupe d’Intéréts
Economiques
Association Internationale de Développement
Organisation Mondiale du Commerce
Organisation Non Gouvernementale
Organisation des Pays Exportateurs de Pétrole
Programme des Nations Unies poilrdeeloppement
Systeme de Transport Camerounais
Tchad Oil Transportation Company
Union Européenne
Union Douaniére et Economique des Etats diie Centrale
United Nations
Zone Economique Exclusive

viii



Liste des Cartes

Carte 1: Localisation du Cameroun, de la Centra&igt du Tchad 13
Carte 2: Le Trarmamerounais 23
Carte 3: Itinéraires de transit sur les corridoosi&la-N'djamena et Douala-Bangui 26
Carte 4: Le tracé définitif du pipeline 67



Liste des Tableaux

Tableau 1. Des transports et du transit en zone SEM
Tableau 2. Investissements routiers sur les cagiBDouala-N'djamena et Douala-Bangui

Tableau 3. Tableau illustrant les intéréts du Camnedans I'oléoduc Tchad-Cameroun

53
56
96



Liste des Annexes

Annexe 1. Réseau routier intégrateur et prioritdeda CEMAC 141
Annexe 2. Zones de foréts et de savanes affecéédsgtravaux de construction du pipeline 143
Annexe 3. Couloir apprété dans une forét camersarn@our le passage du pipeline 144
Annexe 4. Terminal flottant de stockage au larg&dlei 145

Xi



Sommaire

Avertissement iii
Summary

Abstract iv
Dédicace \Y

Remerciements

Liste des sigles et abbréviations Vi

Liste des cartes IX

Liste des tableaux  ix

Liste des annexes X

Sommaire Xi

lere Partie: Les corridors camerounais et le déaeement des Etats sans littoral d'Afrique

Centrale 9
Chapitre 1: Le cadre juridique de transit des Edat€entrafrique et du Tchad sur les corridors
camerounais 11
Sectionl: Les sources du droit d'acces du Tchdd &t Centrafrique a la cbte portuaire
du Cameroun 11
Section 2: L'exercice du droit d'accés: le pssos de transit

20
Chapitre 2: Evaluation du systeme de transitesicorridors camerounais
40
Section 1: Des avanceées significatives surde pxtuel: expression d'une volonté
politique
remarquable des autorités alesit
40
Section 2: La survivance de freins a I'acheme@ndu trafic en transit
45
Deuxiéme Partie: Le régime spécifique deditgrar voie de pipeline en territoire
camerounais 63
Chapitre 1: La reconnaissance a la République @iad d'un droit d'accés par pipeline a la
cOte camerounaise
Section 1: Fondements juridiques et garanties a1 d@acces du Tchad a la cbte

camerounaise 65
Section 2: Le déroulement des opérations de transit 77
Chapitre 2: La portée du droit tchadien d'accédempypeline a la cote

camerounaise 89

Sectionl: Affairisme et déséquilibre des intérétoar de I'oléoduc: le transit empreint du
sceau du

réalisme 90
Section 2: L'incohérence normative dans le régilaecés par pipeline a la mer et les limites
au

droit au droit d'acces tchadien 101
Eléments de conclusion 122

Xii



Références bibliographiques 124
Table des matieres 137
Annexes 141

13



Carte de Localisation du Cameroun, du Tchad et dealRépublique Centrafricaine




INTRODUCTION GENERALE

Quand une vraie nécessité vous oblige a entrer danpays

d’autrui, écrivait Emmer de Vattel, par exemplevsus ne pouvez
autrement vous soustraire a un péril imminent,osisvn’avez point
d’autres passages pour vous procurer les moyensvie, ou ceux
de satisfaire a quelqu’autre obligation indispenkabrous pouvez
forcer le passage qu’on vous refuse injustement.

Ces propos trés anciens, qui illustrent le caractéal du passage a travers le territoire
d'autres Etats, connaissent encore une certainalié€f Méme si la question a évolué et ne se
pose plus radicalement en terme de force, il nEanedire pas moins que de nombreux Etats se
retrouvent dans I'obligation de négocier une véeeaks dans des territoires voisins pour faire
face a des contraintes de développement. Il eaiesit des Etats sans littoral que « les accidents
de la géographie et les vagues de I'histoirednt]enclav[€] a l'intérieur des continents et [...]

priv[é] d'accés direct & la mer».

Les effets draconiens d’enclavenfedont souffrent ces Etats expliquent que la plupart
retrouvent en permanence dans les classements @enference des Nations Unies sur le
Commerce et le Développement (CNUCED) et du Prograndes Nations Unies pour le

Développement (PNUD) parmi les Etats les moins eésrdu monde.C'est le cas des deux

L E. De VATTEL, Le droit des gens ou principes délanaturelle appligués a la conduite et aux adfaides Nations
et des Souverain®aris, Janet & Cotelle, 1820, Livre Il, Chapiixe § 123.

? A propos de la politique d’acces a la mer parwbgss coercitives, voir, pour un exemple, I'analgsel'Amiral
LABROUSSE a propos de I'Ethiopie, in Hervé CoutdEGR\RIE, Géostratégie de |'océan Indien, Paris, Economica,
1993, p.110. Selon I'Amiral, eouper I'Ethiopie de la mer est totalement irré@isCe pays de 45 millions
d'habitants n'aurait d'autre solution que d'accreitsa pression sur Djibouti, par l'intermédiaire dlé\fars ou
d'attendre d'avoir reprisdes forces pour reprendre la guerre avec I'Erythige]. L'Ethiopie éviterait ainsi
I'enclavement »Dans une certaine mesure aussi, voir les anabseSilbert GUILLAUME, a propos du conflit
entre I'lrak et le Koweit (1990) et notamment degendications irakiennes sur les iles de Warbaubty&n pour
disposer d'un accés a la mres grandes crises internationales et le droit, Paris, Edition du Seuil, 1994, pp. 257 et
Ss.)

° J. MONNIER, «Le droit d'accés a la mer et la liete transit terrestre » in René - Jean DUPUYaeti® VIGNE,
Traité du nouveau droit de la mer, Bruxelles, Bruylant, 1989 (voir le chapitre IXp.p441 et ss). A propos des causes
historiques de I'enclavement, voir aussi M. A. S@INMAN, “Free access: the problem of land-lockedt&saand
the 1982 United Nations Convention on the law efgka”, 10 s. Afr. Yrbk. Int'law45 (1984).

4A propos des conséquences d’enclavement desdatagslittoral, voir, entre autres, le documentad€dmmission
Economique pour I'Afrique (CEA) intitulé : « Cadp®ur une politique de développement et de misplare des
Accords de transit en Afrique », Yaoundé 16-18 Déme 1999, ECA/RCID/64/98. Voir précisément lestises
relatives au « Désavantage économique des paysvésch et aux « problémes relevés et autres goestio
majeures ».

® E. LANGAVANT faisait déja cette observation en 19Toit de la mer. Cadre institutionnel et milietanm
(océanologie-pollution)Paris, Editions Cujas, 1979, p.171.
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Etats enclavésde I'Afrique centrale : la République du TchadaeRépublique centrafricaine qui
occupent respectivement le £74et le 179™rang (sur 177) dans le classement du PNWBur
éloignement de la mer les oblige a se rapprochégude voisins cotiers pour avoir une ouverture
sur les marchés internationaux. Congo, Libye, NégéBoudan, Cameroun constituent ainsi

autant de débouchés pour ces deux Etats.

La nature des contraintes, la proximité par rapgorta mer, la permanence ou la
divergence dans les rapports avec les Etats rin@rainstituent cependant des criteres importants
pour le choix de I'Etat a traverser. A I'observafida cbte atlantique camerounaise semble
s'imposer comme une destination privilégiée pows eeisins sans littoral. La pertinence des
éléments susévoqués est une des raisons constarawardees pour justifier la polarisation

autour de Doualé.

Cette polarisation a conduit a « la mutation ngaies du port de Douala pour mieux tenir
compte des besoins spécifiques des Etats enclavkssbus-région SL’adaptabilité du régime
de transit qui en a résulté constitue un des certiiatérét de cette étude qui aurait eu pour
ambition d’aller au-dela du phénomene transitaie. effet, I'expression « droit d’acces a la
mer », pour nous, revét une double connotation@aede Palazzoli a si bien explicité en ces
termes :

Au sens étroit, le droit d’acces a la mer, c’estrigit pour un Etat —
ou plus exactement pour des biens ou des persoglegant de cet

° Il convient de préciser que nous utiliserons daigra synonymique les expressions « Etats enchaeds< Etats
sans littoral » pour désigner les Etats qui njza de cote maritime.

! Rapport mondial sur le développement humain, 2@ classement du Programme des Nations Unieslpour
8Développement (PNUD) tient essentiellement comptgiddice de développement humain.

Le Cameroun n'est pas le seul pays douvertur@a anér pour la Centrafrique et le Tchad. Cependest |
conjonctures politico-militaires, avec ou dans tfasi pays cotiers limitrophes, les contraintes agation sur les
voies fluviales (Oubangui, Congo), renforcées {@ialge des eaux en saison seche, la proximitéaeal (région
maritime la plus proche), sont, entre autres, dé&ons qui justifient cette polarisation. Sur c#cknts éléments,
voir leuan LL.GRIFFITHS, “The experience of landkedness in Africa” in Dick Hodder, Sarah J. Liad Keith
MC Lachlan,_Land-locked States of Africa and Adiandon,Portland, Oregon, Frank Cass Publish&3881pp. 12
et ss; H. A. MAYE, « Le transport au Tchad : optpoités, contraintes et perspectives d’'un désganl@nt » in
Enjeux n° 10, 2002, pp. 20-21 ; dans la méme Revue,n°D2 MOZOULOUA, « L'accés a la mer, un défi a
variables multiples pour la Centrafrique » , p. 29.

° Extrait du discours prononcé par le Ministre casneris du Commerce et de I'lndustrie lors de I&&Emie
d’ouverture des travaux de la réunion de conceriatelative a la zone UDEAC du port de Douala,1988s
réformes au port de Douala se sont poursuivies @it 2000 avec la mise en place d'un Guichet Unides
opérations du Commerce Extérieur (GUCE) qui a pout la facilitation du fonctionnement des opéragion
Import/Export, la gestion d’'un systéme informatiquiggré destiné a la simplification des procéduets
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Etat — de traverser, pour atteindre la mer, lettare d'un autre
Etat qui fait écran entre elle et lui. Au sengéarc’est en outre le
droit d’utiliser la mer dans les mémes conditionge des Etats
riverains et sous toutes les formes qu’il peut cortgy (droit au
pavillon, navigation, péche, libre passage a tsvies eaux
territoriales, utilisation des ports. 3.

Cette définition illustre mieux les prérogativesannues aux Etats sans littoral depuis la
Déclaration de Barcelone du 21 Avril 1921 portatannaissance du droit au pavillon des Etats
dépourvus de littoral maritim&jusqu'a la Convention des Nations Unies sur lét di® la mer
(CNUDM) du 10 décembre 1982 en passant par la Gaiorede Genéve du 29 Avril 1958 sur la
haute mer. Elle nous conforte par ailleurs dansolaviction que si 'acces a la mer est lié a la
question de transtt celle-ci en revanche n’est qu’une donnée préalpble I'exercice de droits
maritimes, finalité recherchée derriere I'idée mé&ealroit d’accés. Autrement dit, deux étapes

devraient sousentendre I'acces a la mer : une é@pansit et une phase d’'usage de la mer.

Dans la pratique cependant, et méme dans lainetiie constat en faveur d’'un grand
retranchement derriére la conception restrictivelighit d’acces est net. La réalité sous-régionale
de I'Afrique Centrale confirme cette tendance. Qupar conséquent un débat sur les droits
maritimes des Etats sans littoral, dans un conteveigtime sous-régional déja caractérisé par un
conflictuel « mouvement vers I'appropriation d’esgs maritimes %* ot « découverte du pétrole
et possibilité de I'exploiter ont fait de la questides délimitations maritimes une priorité dans la

région » peut paraitre« insolite »-°

¢, PALAZZOLI, « De quelques développements réceutsiroit des gens en matiére d’acces a la mer ags p
dépourvus de littoral » in R.G.D.1,R. L XXVII, Juillet - Septembre 1966, p. 675.

X A propos de cette Déclaration, le Prof. Hubert ERRY faisait noter que cette derniére « entraideita part des
signataires la reconnaissance du pavillon des esde tout Etat qui n'avait pas de littoral masrtisous la seule
réserve de l'enregistrement [..] ». La reconnamssad'un tel droit (droit au pavillon) par cette dabté
(Déclaration), plutdt que par une convention potvaire l'objet d'une dénonciation, « fut consi@érécrivait-il,
comme ayant une valeur juridique supérieure. [Egtlefpoursuivait-il, le procédé de la Déclaratigmoigne de ce
qu'en 1921 le droit au pavillon des Etats encldaésit partie du Droit international coutumierctil convenait
seulement de déclarer ou de reconnaitre une régglescet déja admise » in « Les Etats privés tgdit maritime »,
R.G.D.I.P, 1958, p. 614.

2k UPRETY, The transit regime for landlocked States, the World Bank, 2006, p. 3.

13 |es auteurs dans leur grande majorité limitentsidravaux a la phase de transit. Voir, en pagtogiaphique,
guelgues ouvrages consultés dans le cadre deréfi¢taon.

vl KAMGA, Délimitation maritime sur la cote atlantique africaine, Bruxelles, Editions Bruylant, 2006, p. 17.

13 bid, pp. 18 et 19.



Pour autant, la question de ces droits ne sagétra@téludée, étant donné les prérogatives
reconnues par les Conventions et les coutumesnaitenales aux Etats sans littoral dans les
océans. « La mer, systématisait le Professeur lHihésrry, n'est pas réservée a ses riverains. Il
est unanimement admis de nos jours que les Etats Igtoral peuvent utiliser le domaine
maritime au méme titre que tout autre Etat [..d. Droit international de la mer avec tous les
droits et toutes les obligations qu'il comporteglaue-t-il aussi bien aux riverains qu'aux Etats
sans littoral. ». Le grand mutisme observé autour de ces droitgeintiéme, au-dela de la

guestion du passage, a y jeter un regard.

Le droit de faire naviguer en mdes navires battant pavillon d'Etats sans littotaplus
simplement le droit de navigation fait partie dedrpgatives les plus anciennes revendiquées et
reconnues a ces Etats au méme titre que les Hititgsc La Suisse en 1864 fut l'une des
premieres nations a l'expérimenter. Les instrumeats/entionnels adoptés plus tard ne firent
alors que consacrer une regle déja existante: «Hia, qu'il soit cotier ou sans littoral, a ledr
de faire naviguer en haute mer des navires battamipavillon », dispose I'Article 90 (relatif au
"Droit de navigation") de la CNUB.La question pourrait cependant se poser de sai/dies
Etats dépourvus de littoral, non parties a cesunstnts comme c'est le cas pour les Etats
enclavés d'Afrique centrale, peuvent jouir destdrqui en découlent, y compris des obligations

qui s’y rattachent.

En vertu de la régleres inter alios actaqui gouverne l'application des traités
internationaux, la réponse est négative. Toutefmsgue comme urmes communisja mer a été
reconnue ouverte a toutes les nations. En vertaedprincipe de la liberté des mers devenu

coutumier en droit international, les Etats somisés jouir des mémes prérogatives dans la mer.

16 Le mot est de Louis SAVADOGO qui parle de I'intartien des Etats sans littoral dans les transposatstimes
comme une « pratique insolite mais grandissanEnxfait, comme le note cet auteur dans son ouvfjaigel61 et
162), pendant longtemps, les Etats dépourvus @@ein ont eu d autre ambition que se voir recoraitt droit
d'accés a la mer. Ces préoccupations qui n’ontndape pas disparu aménent aujourd’hui ces deraidesmander
un droit de regard sur I"'usage de la mer et I'dtgilon de ses ressources. Voir ces observations Bachapitre
consacré aux « droits maritimes » des Etats stposali L. SAVADOGO, _Essai sur une théorie généss Etats
sans littoral. L expérience africain@aris, L.G.D.J., 1997, p. 167. Sur le caractéresalite » de la revendication par
les Etats enclavés des droits maritimes, voir égafe L. LUCCHINI et M. VOELCKEL,Les Etats et la mer. Le
nationalisme maritime, Paris, La Documentation francaise, 1978, p. 283.

' H. THIERRY, op. cit, pp. 613 et 614.

'8 Dans le méme sens, voir 'Article 4 de la Conv@ntle Genéve du 29 Avril 1958 sur la haute mer.
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Au droit de navigation, sont rattachés d'autreg#tsldont celui de passage inoffensif et de
transit. Selon les dispositions de I'Article 17 |deCNUDM en effet, « les navires de tous les
Etats, cotiers ou sans littoral, jouissent dutddei passage inoffensif dans la mer territoriale ».

Ce méme droit est reconnu « aux navires de toustis » dans les eaux archipélagigiies.

Par ailleurs, I'Article 38 de la CNUDM dispose qd@ns les détroits qui servent a la
navigation internationale entre une partie de laténaner ou une zone économique exclusive
(ZEE) et une autre partie de la haute mer ou une 2sonomique exclusive, « tous les navires et
aéronefs jouissent du droit de passage en trapsg entrave ». Toutefois, ce passage ne
s'applique pas « aux détroits formés par le témitoontinental d'un Etat ou une ile appartenant a
cet Etat, lorsqu'il existe au large de I'lle uneteade haute mer, ou une route passant par une zone
économique exclusive, de commodité comparable dot ge vue de la navigation et des

caractéristiques hydrographique® ».

Au-dela des limites de la mer territoriale, lesine battant pavillon des Etats sans littoral
peuvent, comme ceux des Etats riverains, se lavdiverses activités dont, entre autres, la péche
et I'exploitation des ressources biologiques. lesnhainsi aussi bien dans la ZEE des Etats cotiers
gu'en haute mer. Selon les termes de I'Articleeddé la CNUDM, « la liberté de la haute mer
[...] comporte notamment pour les Etats, qu'ilesbicotiers ou sans littoral: la liberté de la
péche ». Les dispositions de ['Article 116 valideette option en admettant au profit des
ressortissants de tous les Etats le droit de péchéaute mer sous réserve des obligations

conventionnelles et des intéréts des autres Etats.

De méme, les Etats sans littoral bénéficient, aims fd'exploitation des ressources
biologiques de la mer, d'un acces a la ZEE des Etdters situés dans la méme région ou sous-
région. Le principe d'acces a la ZEE des Etatetibéit cependant a une logique équitable qui
tient compte non seulement des intéréts de I'Etrcet notamment des droits souverains dont

dispose ce dernier dans cette zone au regard quaoltation et de la gestion des ressources

19 Article 53 de la CNUDM.
20 Article 38in fine, ibid.



biologiques, mais aussi de l'importance que cesotgses présentent pour son économie. Les
dispositions de I'Article 69 (1) de la CNUDM sont&ésujet explicites:

Un Etat sans littoral a le droit de participer,oselune formule
équitable, a l'exploitation d'une part appropriée rdliquat des
ressources biologiques des zones économiques medudes Etats
cOtiers de la méme sous-région ou région, compiel tees
caractéristiques économiques et géographiquespettis de tous
les Etats concernés.

La participation des Etats sans littoral aux teéts de péche dans la ZEE obéit par
conséguent a une réglementation plus rigoureupkigtcomplexe que celle applicable a tous en
haute mer. Cette participation dépend avant toukadeorisation (par voie d'accord ou autres
arrangements) de I'Etat cotier qui fixe au prercleef sa capacité d'exploitation des ressources
biologiques de sa ZEE. Deux cas peuvent alors &septer : la capacité fixée peut atteindre ou
étre inférieure a I'ensemble du volume admissibeahptures. Dans les deux cas, les regles de la
CNUDM sont variables.

Selon les dispositions de I'Article 62 (2) de edfonvention, I'on peut noter que ce n'est
gue si la capacité d'exploitation est inférieute@semble du volume admissible que I'Etat cotier
autorise d'autres Etats a en exploiter le religdahs I'hypothése ou la capacité fixée correspond
au volume admissible, la CNUDM prescrit une coopéna (a travers des arrangements
équitables) entre Etats cotiers et Etats sansdittmncernés, mais distingue encore selon que ces
derniers Etats appartiennent a la catégorie d'Etatsdéveloppement ou a celle d'Etats
développés. De cette distinction, il ressort que Htats développés sans littoral ne peuvent
participer a I'exploitation des ressources biolagg que dans les ZEE d'Etats coétiers
développés? Par ailleurs, dans des cas ol I'économie d'uncBtar est lourdement tributaire de
I'exploitation des ressources biologiques de sa,dEtapplicabilité des prérogatives dévolues

aux Etats sans littoral dans ladite zone est lefég

Outre les droits de péche et d'exploitation desaerces biologiques, les Articles 58 et
112 de la susdite Convention énoncent d'autresgeaiéves tant en faveur des Etats sans littoral

gue des Etats cotiers, aussi bien dans la ZEE dpalete mer. Il s'agit en particulier du droit de

2L Article 69 (3) et (4) de la CNUDM.
2 Article 71, ibid.



poser des cables et des pipelines sous-maring, ldefté de survol. Cette énumération n'est pas
exhaustive, puisque les Articles 87 et 254 de lmm€onvention ajoutent la liberté de construire
des iles artificielles et reconnaissent aux Etats dittoral, sur leur demande, « la possibilité de
participer au[x] projet[s] de recherche scientibqmarine [...] par lintermédiaire d'experts

qualifiés désigneés par eux et non récuses pat thteer ».

Toutes choses étant égales par ailleurs, les ambiattant pavillon d'Etats sans littoral
jouissent dans les ports de mer d'un traitement agaelui accordé aux autres navires
étranger$> Pour Laurent Lucchini et Michel Voelckel, cetiga#té de traitement implique non
seulement l'accés au port, mais aussi son uidlis&t Certes, il est vrai, reconnaissent les deux
précédents auteurs, le libre accés aux zones pedudun Etat cOtier ne constitue pas «un
principe de droit coutumier opposable aux Etatsrins »>> mais il s'est érigé en « une pratique

générale ¥ a laquelle les Etats des ports sollicités ne pederoger, sauf dans certaines

circonstances exceptionnelles touchant a leur &ineintéréts vitauXk’

Au demeurant, la CNUDM reconnait aux Etats sattierdl comme aux Etats cotiers

d'autres prérogatives, a linstar des activités cpiex-ci peuvent mener dans la Zone « dans

A , o L
I'intérét de I'humanité tout entiere »Ces activités ne sont pas spécifiées. En revarehbe,

pratigue est subordonnée a deux conditions, arskwilicéité et leur caractére « exclusivement

. 29
pacifique ».

Un regard sur les activités pratiquées dans lex saritimes des Etats cotiers d'Afrique
Centrale (particulierement du Cameroun) permetedeeadre compte que les droits maritimes
ainsi visités demeurent dans une phase théorigukEtst tchadien ni I'Etat centrafricain (Etats
dépourvus de littoral) ne disposent d'une flotteritinge attachée a un port donné d'un Etat
riverain de la sous-région. Aucun accord de pécheé'exploitation des ressources biologiques

marines, a notre connaissance, n'a été passéomstretats enclavés et I'Etat camerounais. La

23 Article 131, ibid.

L. LUCCHINI et M. VOELCKEL, Droit de la mertome 1, Paris, Pedone, 1990, p. 518.

% |bid.

%% |bid.

*"\joir dans ce sens I'Article 16 du Statut annela@@onvention du 9 décembre 1923 sur le régimeriatonal des
ports maritimes

%8 Article 140 de la CNUDM.

2 \oir dans ce sens les Articles 58 et 141, ibid.



péche dans ces Etats non riverains reste contleerts activités de recherches marines
inconnues. Dans tous les cas, argument ne satmiti® du fait de I'Etat camerounais, Etat
riverain, pour mettre en lumiére les raisons d'coepération maritime non existante entre ces

Etats d’autant plus qu'aucune revendication n'a@uéevée a ce jodf.

Loin de justifier ce qui apparait vraisemblablemeomme une attitude, un mode
d'expression des Etats sur la scene internatiof&leje se préoccupera par conséquent de l'acces
a la mer dans sa conception la plus restrictivie tpie dégagée plus haut par Claude Palazzoli.
Sous ce regard, la problématique de la souveratetdtat camerounais dans le processus de
transit est une question-carrefour. Cette probl&matde la souveraineté de I'Etat de transit,
devenue « classique » dans ce champ d"étude,t¢sdgsessivement affinée et précisée » au fil

du temps, comme le note le professeur Paul Tavernie

Dans le cadre des relations entre le Camerounswva@sins sans littoral, I'influence
grandissante d'un nouveau type d’acteurs sur lésatipns de transit (notamment celles a
caractére pétrolier) et de nature a supplantevdgesainisme de I"Etat cotier relance tout le débat

et,ipso factg un plus grand intérét pour la question d"acces.

Cette nouvelle donne nous aménera ainsi a digimgur le territoire camerounais entre le
régime d’acces a travers les corridors traditianfigére Partie) et le régime plus spécifique de
transit par oléoduc (lléme Partie). Loin d"étre goenparaison des deux régimes, encore moins
une simple juxtaposition, cette structuration adrdage de permettre une approche minutieuse

du probléme et donc une plus grande clarté danali/se.

La démarche juridiqié qui va soutendre cette réflexion s appuyera surpilier

méthodologique construit autour du normatividhe du relativismé?

% \oir CIA, The world factbook2004 in http://www.umsl.edu/services/govdocs/wti#804/geos/ct.html

% paul TAVERNIER, « Les nouveaux Etats sans littof&lurope et d’Asie et I"accés a la mer » in RI3D.tome
97/ 1993/3, p. 727.

% | "approche juridique reste une technique indispbles pour une meilleure compréhension des disfmsiti
normatifs et de leurs mécanismes institutionnekstteCapproche est justifiée ici par la connotafiondique du
champ de réflexion. Elle permettra ici une misel@miére des textes auxquels nous aurons recourscelte
approche, voir Christian ATIAS, Epistémologie judde, Paris, P.U.F., 1985. L'auteur dévoile (p. 54nkthode de
travail du juriste qui consiste, le plus souvemt,des analyses sur des écrits, sur des textedesunots et sur des
phrases.
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lere Partie :
LES CORRIDORS CAMEROUNAIS ET LE DESENCLAVEMENT DES ETATS SANS
LITTORAL D'AFRIQUE CENRALE

leuan Griffiths définissait les corridors en cesnies: « a land corridor is a means
whereby a state obtains access to the sea, a rake or an otherwise detached piece of
territory. Without land corridors of access, obsaihil, some states would be land-locketf »
Autrement dit, les corridors d"acces constituentrges Etats enclavés deswindows on the
world »*° (ouvertures sur le monde), des voies vitales s échanges extérieurs, notamment
commerciaux. Limportance des corridors cameroupais les Républiques enclavées du Tchad

et de Centrafrique, mise en évidence par divengaip et études, est illustrative a cet égard.

Selon un rapport du Ministere tchadien du Commeétabli dans le cadre de I'évaluation
du Programme d’Action en faveur des Pays les Maw@ncés pour la Décennie 2001-2010, le
corridor Tchad-Cameroun constitue, a coté des dmnsi Tchad-Soudan et Tchad-Nigéria, une
voie importante pour le désenclavement du TchaHes«transports internationaux Tchad-
Cameroun ou Tchad-Nigéria, souligne ce rapportésamtent a eux seuls 96 a 98% des flux
internationaux du pays>.Un minimum de cing cent camions a été dénombré tatransit®
des produits de cet Etat en direction ou en pravemau port de Douala, des produits constitués
pour I'essentiel du coton fibre (29.000 tonnes 884), de la gomme arabique (3000 tonnes en
1994)* des produits divers pour ce qui concerne I'expiong des machines et équipements de

transport, des biens industriels, aliments etl@pur ce qui est de I'importation.

¥ Le normativisme est une approche qui permet démmder le droit dans son expression normative etem

« sans porter de jugement de valeur », afin deangasa neutralité ». Voir M. BENNOUNA, Droit imtnational du
développement.Tiers-monde et interpellation du tdirdernational Paris, Berger-Levrault, 1983, pp. 25 et ss. |l
permettra ici d"appréhender le contenu des instntsrjaridiques conclus par les parties.

¥ Comme « méthode d’analyse adaptée aux réalitéenationales », ainsi que le considére le Profesdeu
BENNOUNA (op. cit), le relativisme juridique consiste a « recherdlesr réalités concrétes derriére I’'expression
formelle de I"accord des volontés étatiques, aniewaix réalités socio-économiques en aval et eonaihe la regle
de droit, & dégager les contradictions en préspnae en saisir la signification et la portée vdiigades Accords
contractés par les Etats ». Son recours dans te dadcette réflexion s'en justifie de ce fait.

% |. GRIFFITHS, «African land and access corridersin Dick HODDER, Sarah J. LLOYD et Keith Mc.
LACHLAN, Land-locked states of Africa and Asiaondon-Portland, Frank Cass, 1998, p. 69.

% Almeen ALI, Land-locked states and Internationail-New Dehli, South Asian Publishers, 1989, p. 4.

37 Rapport disponible dans « Programme d’Action eretia des Pays les Moins avancés pour la Décenttig-20
2010. Rapport d’évaluation » in http://www.un.opgsial-rep/ohrlls/ldc/MTR/Chad.pdf

3 \oir I'étude en date du 18 Oct. 2006 : « Tchadudé diagnostique sur l'intégration commercial@isponible
dans http://www.integratedframework.org/files/ChBd1S.pdf

%9 Sur ces chiffres, voir Karine BENNAFLA, Le commerftontalier en Afrique Central@aris, Karthala, 2002,

p.35.




La dépendance de [I'Etat centrafricain de l'axe DedBangui permet davantage
d’apprécier limportance des corridors cameround@&lon un rapport du Secrétariat de
I'Organisation Mondiale du Commerce (OMC) en date7dViai 2007, « 80 pour cent du trafic a
destination de la République Centrafricaine tranpir le port de Douala au Cameroun et est
acheminé sur I'axe Douala-Bangui long de 1500 kétes »° Grumes, gomme, coton fibre,
café vert non terrofié (12000 tonnes en 1498)nstituent quelques produits d’exportation de cet
Etat enclavé a coté des biens d’'importation tetsoutes de transport, équipements industriels,

produits alimentaires (riz, farine, etc.).

En prenant en considération les données de la Cssioni Economique des Nations
Unies pour I'Afrique (CEA), le réseau camerounagufier exclusivement) représente a lui seul

quatre cent mille (400000) tonnes de trafic deditade marchandises par &n.

Le passage sur les corridors camerounais obégndemt a un ensemble juridique
construit autour des traités. Ces traités int@natix entre « Etats demandeurs de passage » et
« Etats riverains », communément désignés sousrieetd’ «Accords de transit*»constituent
I"objet de cette étude qui examine dans cette grenpartie le dispositif normatif (Chapitre 1) et
évalue (Chapitre 2) I'accés des Etats centrafrieatchadien a la c6te camerounaise a travers les

corridors traditionnels que sont voies routiéreshemin de fer.

L'usage de ces corridors, sous les termes juridigiédinis de commun accord par les
parties (Chapitre 1), sera |I'occasion de procédemeaévaluation du systéme de transit mis en
place (Chapitre 2).

“0 Rapport du Secrétariat de 'OMC sur '« Examen plelitiques commerciales [de la] République Cenizaine »,
disponible dans www.wto.org/french/tratop_f/tpr188-00_f.doc

*LSur ce chiffre, voir Karine BENNAFLA, ibid.

*2 Sur ces estimations de la CEA, voir Etienne KOUIGMMOUNA, « Transport routier et effectivité de
l'intégration régionale dans I'espace CEMAC : emjei contraintes pour le développement durable dogG »,
disponible dans http://www.codesria.org/Links/caafees/general_assemblyll/papers/koulakoumouna.pdf

“ I faut souligner que I"’Accord entre un Etat dépoude littoral et un Etat cotier en matiére degiaconstitue un
des éléments, sinon I"élément fondamental, qui eed®a différencier le droit a un transit libmght to free accegs
du droit de passage inoffensifght of innocent passagejue certains auteurs assimilent indifféremmentirRun
exemple, voir A. HAKIM TABIBI, The right of transibf land-locked countriesKabul, Afghan Book Publishing
House, 1970. Pour cet auteur, « the right of |arudtéd state to free transit over land is the sagte as recognized
as a right of innocent passage. Indeed, both titkdad territorial waters are the property of thastal state and the
right of innocent passage over land as well as miatéavour of land-locked countries is indivisible p.4. Nous
soulignons ici que le droit de passage inoffensifast exercé par tous les Etats dans la mer passsoumis a un
accord préalable et reléve d"un régime différentlicit de transit qui se veut comme un droit spded, propre aux
Etats sans littoral.
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Chapitre 1
Le cadre juridique de transit des Etats de Centra  frique et du Tchad sur les
corridors camerounais

Le transit des produits centrafricains et tchaslien territoire camerounais s’appuie sur
des piliers conventionnels qui constituent les sesidu droit d’accés de ces deux Etats au port
maritime de Douala (section 1) et qui déterminerdnjointement avec des instruments

nationaux, les modalités d’expression de ce de@st-a-dire sa mise en ceuvre (section 2).

Section1: Les sources du droit d’acces du Tchadela Centrafrique a la cote portuaire
du Cameroun

Les normes internationales constitutives et stractes du droit d’acces tchadien et
centrafricain peuvent étre hiérarchisées et classfedeux catégories : les unes ont une portée

universelle et régionale (paragraphe 1) ; d’ayprésentent un caractere bilatéral (paragraphe 2).

Paragraphe 1 : Les instruments de portée universellet régionale

Il s'agit des conventions expressément viséeslggmdifférentes entités étatiques dans
leurs rapports juridiques bilatéraux en matierdreasit. Ces conventions fixent le cadre et les
conditions générales d’exercice du droit d’accésstde cas de la Convention de New York du
08 juillet 1965 relative au commerce de transit Bésts sans littoral (A) et des Actes sous-
régionaux adoptés dans le cadre de 'UDEAC/CENKE).

A. La Convention du 08 Juillet 1965 relative au owmence de transit des Etats sans littoral

Entrée en vigueur le 9 juin 1967, cette Conventéaffirme dans son préambule les huit

principes adoptés par la CNUCED lors de sa seam@3 deptembre 1964.

* Créée par le Traité du 8 décembre 1964, 'Unionddiére et Economique des Etats d’Afrique Cen(laREAC)

a officiellement pris fin par une décision des GheéfEtats de cette Organisation réunis a l'occasierieur 38™
Sommet (5 Février 1998). La Communauté Economiqudamétaire d’Afrique Centrale (CEMAC) constituéa d
Cameroun, de la Centrafrique, du Congo, du Gabeta Guinée Equatoriale et du Tchad en a prislig a l'issue
du Traité signé le 16 mars 1994 a N'djaména.
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Ces principes, en substance, concourent a la ma@sance du droit pour tout Etat sans
littoral d’accéder librement a la mer. Les énonoia du troisieme principe du préambule de
cette Convention sont a cet égard édifiantes :u jmuir de la liberté des mers a égalité avec les
Etats riverains, les Etats dépourvus de littoravelat pouvoir accéder librement & la mer ke
guatrieme principe abonde dans le méme sens éiguatnécessité d'une telle reconnaissance

par des raisons de commerce international et del@j@ement économique.

Ces considérations rencontrent un écho favoralasles de dispositif méme de la
Convention du 8 juillet 1965 qui fixe aussi bies imodalités techniques (voies et moyens de
transport, usage des ports de I'Etat cotier, &t@jiministratives (simplification des méthodes et
de la documentation & utiliser, facilités plus étezs & accortef),financiéres (droits de douane,
tarifs, redevances et autres taxes spécfélgap les garanties d’'ordre juridictionnel nécessair

I'exercice de ce droft®

Leur valeur juridiqgue comme d’ailleurs la recorssaince de cette Convention elle méme
dans les instruments bilatéraux passés entre leef@am et le Tchad d’'une part, et entre le
Cameroun et la Centrafrique d’autre part, restenm@ins problématique. Les débats lors de
I'adoption de cette Convention permettent a cetslg s'en faire une idée. Comme le mentionne
Dietrich Kappeler, la proposition de la Commissméparatoire a la CNUCED susvisée d’insérer
dans le projet de la Convention un Articl®i& comportant les huit principes susévoqués afin de
leur donner une forme juridique — suivant le voewegains délégués - suscita au sein de la
Conférence pléniére de vives oppositions. En effttains niaient le caractere juridique de ces
principes, d’autres la compétence méme de la Cosionisen matiére de codification des régles

du droit international’ Comme on peut le constater, cette opposition pmselela de la force

*> On note dans ce troisiéme principe de la Conventio8 juillet 1965 une nette évolution par rappartexte de la
Convention sur la haute mer de 1958 qui utilisaifdrmule conditionnelle « devraient » pour l'acadla mer des
Etats enclavés. L'Article 3 de cette derniére Cativa disposait en effet que « pour jouir des liégrde la mer a
I'égal des Etats riverains de la mer, les Etat®aés de littoral devraient accéder librement inéa ».

“® Articles 1 (d) et 8 de la Convention du 8 juill65 relative au commerce de transit des Etatsligtomal.

*’ Articles 5 et 9, ibid.

* Article 3, ibid.

*° Article 16, ibid.

**\oir D. KAPPELER, « La Convention relative au coenee de transit des Etats sans littoral du 8 jull#65 » in
A.F.D.1. XIll, 1967, pp. 678 et 679.
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juridigue & accorder aux principes en questiome probléme de la valeur juridique des

énonciations du préambule en général.

A la question qu’ils se posent dans leur ouvrageitOnternational Publicde savoir

guelle est la valeur juridique du préambule, Ngu¢rioc Dinh, Patrick Daillier et Alain Pellet,
s‘appuyant sur une jurisprudence solfdeépondent que «dans l'ordre international, le
préambule d’'un traité ne posséde pas de force aibirg, il constitue toutefois un élément

d’interprétation du traité 3°

Une partie de la doctrine reste cependant résatvéaancée sur cette question. Charles
Rousseau se voulait pour sa part prudent lorsgoiisidérait qu’il faut retenir le préambule
quand il contient des énonciations suffisammentcipes au but du traité pour permettre
linterprétation du dispositif? Ce point de vue trouve son mérite dans la Coiwerntu 8 juillet
1965.

La segmentation entre les principes énonces @égmeambule et le corpus conventionnel

nous parait dérisoire pour deux raisons au moins.

Primo, I'analyse de ces deux compartiments dedave€ntion laisse apparaitre un lien
ombilical solide quant a leur objet. Quelques d&fans, sans prétention a I'exhaustivité, le
montrent a suffisance. Ainsi, les Articles 3 et Wl dispositif sur les moyens de transport, les
marchandises en transit, les droits de douanes ¢atiés applicables reprennent et précisent l'idée
d'un transit libre et sans restriction exprimée lpaguatriéme principe du préambule, car aussi

bien dans ce quatriéme principe que dans lesestmiécédemment mentionnés, il se dégage une

*1 Pour une contestation sur la valeur juridiqueptasipes énoncés dans le Préambule de la Convedt@ juillet
1965, voir J.H. MERRYMAN et E.D. ACKERMAN, Interriabal Law, Development and the transit trade of
landlocked States : the case of Boljyitamburg, Institut fur Auswértige Politik in Hamigy 1969. Ces deux auteurs
font noter que It will be observed that the « principles » set wuthe preamble are not intended to have the legal
effect of an international convention, but are affemed » without being given operative legal eff@hey do not
even create « imperfect » rights. What they do exgish, as a legal matter, is unclear. Articleso116 however, are
clearly intended to have legal effect and congitilite furthest advance in the development of ttegniational law

on the right of transit of landlocked Statgs. 47).

>’pffaire des droits des ressortissants des Etats-WhAmérique au Maroc, C.1.J., Rec. 1952, pp.198-19
Exceptions préliminaires sur I'Affaire du Sud-Ouefticain, Rec. 1962, pp. 330-331 ; deuxiéme pligesEAffaire

du Sud-Ouest africain, Rec. 1966, p. 5.

**N.Q. DINH, A. PELLET et P. DAILLIER, Droit Interrtinal Public 7™ édition, Paris, L.G.D.J, 2002, p.132.

** C. ROUSSEAU, Droit Internationalome 1, Paris, Sirey, 1970, p. 87.
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seule et méme reéalité: I'exonération des transpamtgransit de taxes ou de prélevements

supérieurs a ceux percus pour I'utilisation desdparts de I'Etat de transit.

De méme, l'Article 11 (2) (4) qui réfere au drdeé I'Etat contractant de prendre des
précautions et des mesures nécessaires pour praégentéréts essentiels et s'assurer de la

réalité du transit integre et systématise le ci@ond principe.

Le méme lien de connexité existe entre le septignmeipe et I'Article 10 sur la clause de

la nation la plus favorisée.

Secundo, la rédaction du huitieme principe reldt d’une signification. De prime abord,
elle semble admettre que les huit principes, talérgumérés, constituent un corps de normes
« régissant le droit des Etats sans littoral d’decdibrement a la mer », en dépit de tout accord
existant ou a conclure a I'avenir sur cette quaséintre deux ou plusieurs Etats. Par ailleurs, ce
huitieme principe établit, conjointement avec leptsautres, un régime de référence qui se veut
une contre-mesure contre tout accord futur a naitreee probléme instituant « un régime moins
favorable » ou « contraire aux dispositions » de encipes?’ Linterprétation améne ainsi a
voir dans cet ensemble de principes une conveutipart entiere signée et applicable aux Etats
parties. La formulation usitée ici nous confort@slae sens : « [c]es principes [...] n'abrogeront
en aucune facon les accords en vigueur [.>9Wne telle rédaction attribue auxdits principes une

valeur comparable a celle des accords internationau

En droit international, I'abrogation d’'un accord plus précisément I'extinction d’'un
instrument international dépend généralement deolanté des parties, de la survenance de
certaines circonstances, d’une nouvelle normgisleogensou d’'un nouvel accord censé abroger
ou mettre fin a un(e) précédent(e) portant sur Bme matiére. Envisager par conséquent
I'abrogation d’'un accord a partir de principesst'eou bien reconnaitre une méme force de droit
a ces deux catégories de sources du droit (soummsventionnelles/sources non
conventionnelles) ; ou bien établir un parallélisoueune coexistence entre ces deux catégories

normatives dans un méme corps conventionnel. Onrgiguen d'autres termes, parler de deux

% Soulignons ici que le huitieme principe fine parle bien de dispositions alors que cette terlogie est
proprement réservée a la phraséologie qui forndésfgositif, le corps d’un instrument conventionnel
* Huitiéme principe de la Convention du 8 juillet659
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conventions au contenu identique dans un instrunn@que: la Convention du 8 juillet 1965. Le
caractére normatif de ces principes doips® facto au préambule de la Convention une valeur

indéniable.

Le renvoi a cette Convention dans les instrumeéngéraux entre le Cameroun et ses
voisins géographiquement désavantagésouléve lui méme quelques difficultés. Quelle
signification en effet donner a cette formule ? Guant interpréter cet acte, puisque signataire, le

Cameroun n’a pas ratifié cette Convention ? Autrgrdd, il n’en est pas partie.

Cette question qui est abordée dans la secondie par I'étude nous permet d'y voir
'expression d’'un consentement de I'Etat camerajnane forme de reconnaissance de cette
Convention, car la reconnaissance, écrit NguyencQioh, comporte des « modalités variables
[...]: elle peut étre implicite ou expresse, unitaté ou collective, discrétionnaire ou "liée",

appliquée a de simples faits ou & des normes guridi »°

Dans le cas d'espéce, il s'agit bien d'une fommpresse, puisque cette convention est
explicitement visée dans les textes bilatéraux aabsgnous consacrerons une analyse dans les
lignes qui suivent, I'objectif poursuivi par cett&férence systématique, comme dans tout acte de
reconnaissance d’ailleurs, étant d'« introduire ceeaine cohérence et une certaine continuité
juridiqgue dans les rapports internationadx entre les différentes entités étatiques impliquées
dans ce transport import/export vers et depuis riacipale zone portuaire du Cameroun.

Certaines modalités de ce transport font I'objetstruments sous-régionaux.

*" La notion « d’Etat géographiquement désavantagisée ici pour qualifier la situation d’enclavent du Tchad
et de la Centrafrique ne se confond toutefois pa&s & notion « d’Etat sans littoral ». Il est yrabmme le note
Jean-Francois PULVENIS (« La notion d’Etat géogigpbment désavantagé et le nouveau droit de la»nier
A.FED.l; XXII, 1976), que « traditionnellement, cette g@a"a I'écart" était celle des pays sans littoMais
I'évolution actuelle du droit de la mer a suscigrsbuvelles inégalités [et] s'est traduit[e] papparition [...] d'une
nouvelle catégorie dans la typologie des Etatdle des pays que I'on qualifie de « graphiquemésadantagé » (p.
680). Il s'agit en général de pays cétiers quireavtent dans une situation géographique défavogdieapport aux
autres riverains. Gilbert APPOLIS (Lemprise Marig de I'Etat CétierParis, A. Pedone, 1981, pp. 13 et 55) en
distingue plusieurs catégories : Etats cotiers tmggas, Etats cotiers moins ou peu avantagés, Etiers
désavantagés. Cette derniére catégorie a laqumdkertéent le Cameroun (voir les Documents de laf€@ence des
Nations Unies sur le Droit de la mer, Doc.A/Co8f®. 2/L. 29. Vol. lll. p. 243) regroupe les payslateau
continental enclavé, mais aussi des Etats rivedensers trés étroites.

*N.Q. DINH, A. PELLET et P. DAILLIERpp. cit, p. 361.

% Ibid.

15



B. Les Actes sous-régionaux

Il s’agit de textes émanant de I'Organisation s@ggenale, & savoir I'Union Douaniere et
Economique des Etats d’Afriqgue Centrale (UDEAC)oawng’hui remplacée par la Communauté

Economique et Monétaire de I'Afrique Centrale (CEG)A

Trois Actes sont ici visés : I'Acte n°15-84-UDEA@A du 19 décembre 1984 portant
adoption de la Convention réglementant les transgerrestres en UDEAC ; I'Acte n°® 3-96-
UDEAC-574-CE-31 du 5 juillet 1996 portant adoptida cadre juridique d’exploitation des
transports routiers de marchandises diverses dégomfonvention Inter-Etats de Transport
Routier de Marchandises Diverses » et I'Acte n°68/MEAC-612-CE-31 du 5 juillet 1996
fixant les conditions de l'exercice de la professide transporteur routier Inter-Etats de

marchandises diverses.

Contrairement a la Convention du 8 juillet 1965msestionnée, la reconnaissance de ces
textes ne pose pas de probleme, encore moins Eaurvjuridiqgue. En tant qu’instruments
émanant de 'TUDEAC/CEMAC, donc en tant qu’actesw@t des Etats mémes qui composent
cette Organisation, ces textes s’'imposdatjure a eux, la seule difficulté étant parfois leur

application.

D’'un point de vue analytique, ces différents Actes visent pas implicitement ou
explicitement I'accés du Tchad ou de la Centrafrigua zone portuaire du Cameroun. lls traitent
particulierement des aspects privés se rapportamtaasport. A titre d’exemple, la Convention
Inter-Etats de transport routier de marchandisesrsiées (CIETRMD) s’applique au contrat du
transport (conclusion, exécution) de marchandiseqse a titre onéreux au moyen de véhicules,
lorsque le lieu de la prise en charge de la maxikas et le lieu prévu pour la livraison sont

situés dans deux Etats différents dont I'un au sest un Etat contractant, quels qu’en soient le
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domicile et la nationalité des parties. La méme @ation détermine également le régime de

responsabilité du transportélr.

Dans le cadre de cette étude, nous nous intér@ssenoins a ces aspects privés qui
participent néanmoins des efforts de la CEMAC dsors souci de réglementation au détail des
problémes qui sont devenus récurrents dans laregisn en matiere de transport terrestre de
marchandises. Une importance toute particuliera ser revanche accordée aux instruments
bilatéraux. L'expérience montre, comme le souligme effet un rapport du Secrétariat de la
CNUCED sur les infrastructures de transport powdmmerce de transit des Etats sans littoral
d’Afrique de I'Ouest et d’Afriqgue Centrale, queeslaccords bilatéraux sont en général mis en
ceuvre de fagon plus systématique que les accordtiiabéuaux en Afrique de I'Ouest et en
Afrique Centrale, car les gouvernements tenderdrigager davantage au niveau bilatéral [et] de

ce fait, de tels accords prévalent souvent sungsuments multilatéraux .

Paragraphe 2 : Les instruments bilatéraux

A la suite de la Convention de 1965 susmentiornée plus tard de la Convention des
Nations Unies du 10 décembre 1982 sur le droitadmér — il s’est dégagé comme une sorte
d’'unanimité aussi bien de la part des Etats quéadgoctrine sur le fait que ces différentes
Conventions établissaient désormais, ce d'une mean@n équivoque, un droit d’accés a la mer
et depuis la mer en faveur des Etats sans litiirgue seules les conditions et les modalités de
I'exercice de l'accés ou du trarféitlevaient étre I'objet d’accords entre ces Etatseeix de
transit. Cette tendance générale est bien repasdamplume de Gajendra Mani Pradhan en ces

termes :

Most of the Conventions have without questionbéisteed the right of access to or
from the sea for land-locked states [...] The rightaccess to and from the sea is not

%9 \oir les Chapitres | & VI de la CIETRMD disponiltlans http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Misport-
routier/Convention-TR-marchandises-diverses.htm

61 Rapport du Secrétariat de la CNUCED sur I' “Apedgs infrastructures de transport pour le commeectransit
des pays sans littoral d'Afrique de I'Ouest et digfie centrale. Contribution du Secrétariat de MUCED a
I'examen a mi-parcours du Programme d'action d’AthdJNCTAD/LDC/2007/1, 12 Avril 2007, p.14 8§50.

®2 parfois les termes « accés » et « transit » umtéaiés differemment par les EtatsSome transit states are in
favour of freedom of transit and some states ardawvour of free access to or from the searemarque G.
PRADHAN in Transit of land-locked countries and Ideplaipur, New Delhi, Nirala Publications, 1990, gg3 et
ss.
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subject to bilateral agreements. Only the modaif@r transit are related to bilateral
agreement§®
Le pactum de contrahendmbligation de négocier) imposé alors par la Cotiea du 8
juillet 1965 (comme celle du 10 décembre 1982) @utitdans de nombreux cas a la conclusion
de plusieurs accords de transit entre Etats desitraat Etats enclavés. C'est le cas des
Conventions signées en 18%@ntre d’'une part la République du Cameroun etdpuRlique
Centrafricaine en matiere de transports terresteemmarchandises (A), et d' autre part entre la

République du Tchad et la Républiqgue du Camerounatiere de transports routiers (B).

A. La Convention en matiére de transports terrestie marchandises entre la République du
Cameroun et la République Centrafricaine du 22 Déme 1999

Il ne s’agit pas de faire ici un exposé sur ceeekiobjectif qui soutend notre démarche
jusqu'a ce niveau de l'analyse, rappelons-le, ctessimplement a mettre en évidence les

sources d’acces de I'Etat centrafricain (commeékkat tchadien) au littoral camerounais.

Dans cette optique, le Chapitre | de ladite Conwerdinsi titré « Champ d’application et

définition » en fournit les bases fondamentalesetcture de I'Article 1 permet de retenir que:

Les dispositions de [cette] convention s'appliquanix transports terrestres de
marchandises effectués entre la Républigue de Gameret la République

centrafricaine ou en transit sur le territoire deih ou de l'autre des Etats par des
opérateurs nationaux au moyen de véhicules immaéscdans I'un ou l'autre des

deux Etats contractants.

Cette disposition parait limitative au regard des/ens de transport servant au transit, car
elle tend exclusivement a prendre en considérdaerk véhicules » dans I'acheminement du
trafic en transit, laissant de coté le matérield@aire. Dans la définition qu'elle donne du « fre
en transit », I'Article 2 comble néanmoins cettfge en visant implicitement ce dernier moyen
de transport au méme titre que les véhicules nsuti8i la Convention fait par ailleurs

réciproquement mention du fret en transit de I'unde l'autre Etat, il faudrait, en réalité,

% G. PRADHAN,op. cit, p. 223; pp. 226-227.
® e caractére quasi-récent de ces Conventionsaydigaraitre surprenant, le Tchad et la Centradragant accédé

a la souveraineté internationale depuis 1960, fitgu@ par la dynamique de révision des Accords kmndans
I'entre-temps.
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reconnaitre que celui-ci (fret) revét plus de logicpour I'Etat enclavé de Centrafrique. Cette
logique transparait nettement au Chapitre 4 deolavéntion qui, identifiant les voies terrestres
légales de transit, les congoit spécifiquementw p@transit des marchandises en provenance ou

a destination de la République Centrafricaitia ».

On peut donc voir en ce texte une source formatefondement certain du droit pour
I'Etat centrafricain d’accéder au port maritime @itounais. La Convention signée le 13 auvril

1999 entre les Républiques tchadienne et camesrinamporte des dispositions analogues.

B. La Convention du 13 avril 1999 en matiére desgorts routiers entre la République du

Tchad et la Républigue du Cameroun

Cette Convention qui révise la décision en matikrdret signée par les deux Etats le 12
Avril 1975 connait, comme celle susmentionnée, hiang d’application identique. Ainsi, des

termes de I'Article premier, il en ressonutatis mutandgue:

Les dispositions du[dit] accord s'appliquent auartsports routiers de marchandises
effectués entre la République du Tchad et la Réuuildu Cameroun ou en transit
sur le territoire de I'un ou de l'autre des Etatsrpdes opérateurs nationaux au
moyen des véhicules immatriculés dans I'un au f&ades deux Etats contractants

Les observations précédentes sur la Conventioemamo-centrafricaine restent valables
pour ce cas, hotamment en ce qui concerne lerirgaasit. Sans définir cette expression comme
c'est le cas dans la Convention bilatérale du 22rdére 1999 susmentionnée, la Convention
tchado-camerounaise du 13 Avril 1999 dans son larficrelatif au « fret a destination ou en
provenance du Tchad » semble I'entendre exclusneris-a-vis de cet Etat, confirmant bien
gu'en matiére d'acces, le transit est concu spéeifnent a I'égard des Etats sans littoral. Le
Chapitre Il relatif aux itinéraires renforce cettision lorsqu’il précise que les voies terrestres
définies sont destinées au « transit des marchesdthadiennes », ce, nonobstant I'ambiguité
des dispositions de I'Article 8 qui maintient larfaulation « Liberté de transit des marchandises

a destination ou en provenance des deux pays ».

% Article 9 (1) (b)) de la Convention du 13 AvrB39 susmentionnée.

19



En outre, le caractere restrictif de I'Article prier suscité qui congoit essentiellement le
transit « au moyen des veéhicules » (donc exclusivgnpar la voie routiere conformément a
lintitulé de la Convention) est revisité par I'Aoke 9 qui I'élargit a la voie ferroviaire en

précisant que le trajet se fait par « voies comgsr(éail-route) »°

La variante apportée au niveau de la dénominat®ma Convention du 13 avril 1999
introduit simplement un changement symphoniquerapport a celle du 22 décembre 1999, le
contenu restant en tout cas quasi-identique. Gettieante sémantique ou cette préférence a la
terminologie « transports routiers » en lieu etcpl de « transports terrestres » pourrait, & notre
avis, se justifier par la distinction qu'a voulupapter I'Etat tchadien par rapport au transport de
ses produits pétroliers par pipeline (donc par vereestre) qui fait I'objet d’'une réglementation

séparée comme nous le verrons dans la seconde gartette étude.

Comme source du droit d'acces du Tchad au littwaaderounais, la Convention du 13
Avril 1999, comme celle signée entre les Etats canmais et centrafricain, indique quelques

modalités d’'exercice de ce droit.

Section 2 : L'exercice du droit d'acces : le proses de transit

La mise en ouvre du droit d’accés repose sur desaliés définies au préalable par les
parties impliquées dans ce processus. Ces formalitBt généralement relatives aux conditions
techniques (paragraphe 1), aux procédures adnaitivgts et douaniéres nécessaires pour le
transit (paragraphe 2) ainsi qu’aux mécanismesedément des différends en cas de litiges

eventuels (paragraphe 3).

Paragraphe 1: Les conditions techniques

Elles s'analysent en des nécessités matérielledamoentales pour le transit. Elles

concernent la définition des voies et moyens despart (A), la détermination des différents

% Article 11 de la Convention bilatérale du 22 débes999.
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itinéraires le long des corridors de transit (By@nénagement d'une zone réservée aux Etats du

Tchad et de Centrafrique au port maritime de Do(@Ja

A. L'identification des voies et moyens de transpor

Aux termes de leurs Chapitres Il et IV respectieam les Conventions des 13 Avril et 22

Décembre 1999 déterminent la nature des voiesadsitret en distinguent deux modes.

S’agissant tout d’abord de la nature, les Artickset 11 des deux Conventions
respectivement disposent que le transit des madddes) des deux Etats enclavés s’effectue
exclusivement par « voies terrestres ». Il s’eh gue les voies aériennes, lacustres et fluviales
sont écartées de tout transit. Les dispositionasldsrde ces mémes Articles qui entrevoient la
création d'autres voi&§ doivent s'entendre restrictivement, car le termmies » employé ici

renvoie a un ensemble d’itinéraires terrestresdmient emprunter les cargaisons en transit.

Quant aux modes de transport proprement dits,deg @onventions en retiennent deux, a
savoir la route et le chemin de fer. Autrement ldityoie ferroviaire ou plus précisément la voie
combinée rail/route et la voie routiére constitulestseuls modes lIégaux reconnus dans le cadre
de ce transit. Si 'on peut observer que le trartsfutier par les corridors camerounais absorbe
les quatre cinquiemes du trafic de transit de id\fe Centrale et apparait de ce fait comme le
principal mode de transpdttjl n’en demeure par moins que le chemin de féraéers ce qui est
communément connu sous l'appellation de transcamai® (ci-dessous), joue un réle tout aussi
important dans I'exportation et 'importation de®guits destinés au transit. Les mouvements de
ces produits occupent aujourd’hui une grande @al#is activités de la CAMRAIL (Cameroon
Railways)®® Société concessionnaire chargée du transport fairevau Cameroun aprés la
privatisation en 1996 de la REGIFERCAM (Régie dee@ins de fer du Cameroun).

%" Ces dispositions sont ainsi formulées: « d'auiaes peuvent, en tant que de besoin, étre ajodtdes liste
[d'itinéraires définis], par voie d'avenant [..q] ®nction du développement des infrastructureSf»Article 9 (3) de
la Convention Tchad-Cameroun du 13 Avril 1999 et(2)(b) de la Convention Cameroun-Centrafrique @u 2
décembre 1999 susmentionnées.

® \oir dans ce sens le Rapport du Secrétariat @NIHCED en date du 12 avril 2007 susmentionné,grapes
15 et 17 notamment.

% \oir le document: «Organisation des transports terrestres (routier et ferroviaire) » in
http://www.logisqueconseil.org
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Il va de soi que les moyens de transport affectBgtiisation de ces voies sont d’'une
part, le matériel ferroviaire roulant composé iesdourgons et wagons marchandises et d’autre
part, de véhicules. Par « véhicule », les deux €ntiwns entendent « tout véhicule routier, ainsi
que toute remorque ou sémi-remorque congue poureyadtelée et affectée au transport de
marchandises de plus de 3,5 tonnes de poids toteh@rge autorisée’3.Tout autre moyen ou

engin de locomotion non affecté a cet effet ererslu.

Par ailleurs, I'opération de transit ne peut s@ffer que sur des itinéraires déterminés de

commun accord par les parties.

B. L'identification des corridors et la déterminaii des itinéraires de transit

Le mouvement des marchandises depuis le port dal®eers les localités tchadienne et
centrafricaine et inversement s’effectue sur deoxlairs : Douala-N'Djaména (1), Douala-
Bangui (2). Ces deux corridors correspondent a itleéraires indiqués au détail dans les
Conventions bilatérales de 1999 susmentionnéesisBrés cependant que si le port de Douala
constitue le point de chute des produits en tratesites deux Etats enclavés, les capitales de ces
derniers en revanche ne constituent pas toujosrseleninaux ou les points de départ desdits

produits, d’autres localités étant sollicitées.

1 - Le corridor Douala-N'Djamena

Sur ce couloir long de 2100 km, le territoire camumais concentre la majeure partie du
trafic.

a) Sur le territoire camerounais

Litinéraire varie en fonction de la voie emprunt&zlle-ci peut étre unimodale (c’est-a-
dire routiére) ou multimodale (rail/route).

Par voie routiére, le trajet suivi corresponduané€ des options suivantes :

> Douala-Yaoundé-Nanga/Eboko-Bertoua-Garoua/Boulagktega-Ngaoundéré-Garoua-

Maroua-Kousséri-frontiere tchadienne ;

0 Article 2 (2) de la Convention du 13 Avril 1999 Atticle 2 (3) de la Convention du 22 décembre 1999
susmentionnées.
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> Douala-Yaoundé-Abong/Mbang-Bertoua-Garoua/Boulaadimdéré-Garoua-Figuil-
frontiere tchadienne ;
> Douala-Yaoundé-Abong/Mbang-Bertoua-Garoua/Boulaadimdéré-Touboro ; ou

> Douala-Yaoundé-Abong/Mbang-Bertoua-Garoua/Boulaadmdal-frontiére tchadienne.

Le parcours par la voie combidéedonne lieu, comme lindique la carte du
Transcamerounais ci-dessus, a des options multpies le Terminal de Ngaoundéré.

LE TRANSCAMEROUNAIS

™ La voie combinée se justifie ici par la limite Bevoie ferroviaire camerounaise au niveau de Ngdéré, le
transit devant se poursuivre par voie routiereyteag Tchad.
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Source
http://galerie.logistiqueconseil.org/index.cgi?mode=image&album=/Trains&image=Le%20transcamerou

nais.jpg

Les variantes suivantes se présentent :

> Soit : Douala-Ngaoundéré par chemin de fer, puiaddgdéré-Garoua-Figuil-frontiére
tchadienne; ou bien Ngaoundéré-Garoua-Maroua-Kaotfsegatiere tchadienne ; ou
encore Ngaoundéré-Touboro-frontiére tchadienne ;

> Soit alors : Douala-Ngaoundéré par chemin de feis plgaoundal-Meiganga-frontiére
tchadienne.
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b) Sur le territoire tchadien

Le transport est essentiellement routier. En fomctdes localités a atteindre, plusieurs

schémas sont proposeés :

> Ngueli-N'djamena ;
> |ere-Moundou-Sarh ;
> Larmanaye-Moundou-Sarh ; ou

> Gadjibian-Doba-Moundou.

Ce dernier tracé distingue fondamentalement leg derridors.

2 - Le Corridor Douala-Bangui

La démarche suivie précédemment reste valableNous nous intéresserons ainsi

successivement aux itinéraires de transit en dé@eitamerounais, puis en territoire centrafricain.

a) Sur le territoire camerounais

Les différentes étapes du trajet routier se dessotmmme suit:

> Douala-Yaoundé-Nanga/Eboko-Bertoua-Garoua/Boulai ;
> Douala-Yaoundé-Abong/Mbang-Bertoua-Batouri-Kentzou

> Douala-Yaoundé-Bertoua-Batouri-Yokadouma-Ngokas frantiere centrafricaine.

La combinaison rail/route donne lieu a des trongmesqu’identiques apres Belabo:

> Douala-Belabo-Bertoua-Garoua Boulai ;
> Douala- Belabo-Bertoua-Batouri-Kentzou ; ou

> Douala-Ngaoundéré-Meiganga-Garoua/Boulai, puisti&om avec la Centrafrique.
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b) Sur le territoire centrafricain

Tout comme la République tchadienne, la Républa@pmrafricaine ne dispose pas d’'une
voie ferroviaire. Aussi, 'acheminement des pragljuisqu'a leur destination (et vice versa) se fait

exclusivement par route a travers les points deolasuivants :

> Bangui-Bouar-Baboua-Beloko ;
> Bangui-Carnot-Berbérati-Gamboula ;
> Bangui-Bossangoa-Pende-N'dim-Bouar-Beloko ; ou

> Nola-Toumori-frontiere.

La carte ci-apres présente une vue d’ensemblegdiiférents itinéraires.
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ITINERAIRES DE TRANSIT SUR LES CORRIDORS DOUALA-N'D JAMENA ET DOUALA-BANGUI
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Le tracé des ces itinéraires tient compte detl'd¢s infrastructures existant, notamment
leur praticabilité et leur plus grande accessil@’est I'interprétation qui en ressort de I’Akéic
11 (2)(b) de la Convention RCA/Cameroun qui enweskgpossibilité d’augmentation des voies
légales ci-dessus arrétées « en fonction du dépetopnt des infrastructures»Cette question
de l'accessibilité aux voies les plus praticables fendamentale, car comme le fait observer
Kishor Uprety ,« often transit states for political or economiasens, do not authorizéhe
utilisation of the easiest meanslbcite a cet égard le cas de I'Inde vis-a-vis\#pal’®
Cette observation vaut egalement pour le disposifrastructurel reservé aux Etats sans

littoral dans les zones portuaires.

C. L'aménagement a Douala de zones portuaires efitgltes Etats tchadien et centrafricain

Principal port du Camerouf},le port Autonome de Douala (PAD) est construit sur
I'estuaire du fleuve Wouri et relié a I'océan Atigne par un chenal de 50 km. Constitué d’un
complexe de 400 ha de superficie, 10 km de qualstridinaux spécialisés, 15 entrepdts, 65 ha
de terre-pleins, 25 km de voies ferrées et 20 kmodtes bitumées, il a une capacité annuelle de

trafic estimée a 7 millions de tonn@s.

Le 7 septembre 1985, a été signée entre les Gaments du Cameroun, de Centrafrique
et du Tchad une Convention sur la création et l@igqtion d’'une zone d’entreposage longue

durée sous-douane sur ce port.

Selon les dispositions de I'Article 1 de cette Cemton, « la République de Cameroun
s’engage a mettre a la disposition de la Républagmdrafricaine et de la République du Tchad

une zone d'entreposage longue durée sous dougmatade Douala ». L'aménagement de cette

"2\joir dans le méme sens I'Articlei® fine de la Convention Tchad /Cameroun du 13 Avril 18@8mentionnée.

® K.UPRETY, Land-locked States and access to thé smaards a universal lawKathmandu, Nepal Law Society,
1989, p. 99.

" A coté du port de Douala, le Cameroun disposetdiaiports dont le trafic national annuel représenbins de
5%. Il s'agit des ports de Kribi, Limbe et Garoua.

" Sur ces informations, voir E. ZIBl transport maritime en Afrique de 'Ouest et du Centre & I'aube du 3éme millénaire,
Mark & Co-Zicom, 2003, pp. 76-77. \oir aussi le document : «Les pods Cameroun» in
http://www.logistiqueconseil.org

28



zone dénommée « Zone UDEAC » comporte des faciliié#srses dont, entre autres, des
magasins, bureaux et équipements nécessairespioitation de la zone, des raccordements aux

réseaux ferroviaire et routier. Cette zone ess@éwien 7 lots répartis de la maniére suivante :

> République centrafricaine: 2 lots
> République Tchad : 2 lots

> République du Cameroun : 3 lots

Ces lots comprenant initialement une surface 8d4,(chacun) pour la construction d’'un
entrep6t de 6500 m2 ayant une capacité annuel58e000 tonnes et un terre-plein revétu de
1,08 ha pour lI'entreposage a ciel ouvert des mandibes® auraient fait I'objet d’'une
augmentatioff aprés la réforme portuaire du 24 décembre 1998amwant la dissolution de I'ex
Office National des Ports du Cameroun (ONPC). Laonvention du 7 septembre 1985
susmentionnée prévoit en effet dans son ArticleuBecaugmentation ultérieure de la superficie,

consécutive aux travaux de viabilisation future ».

Quel en est cependant le statut? A la lecturedigsositions des Articles 4 et 9 de la
Convention visée, deux éléments méritent d'étre gmi considération : la concession de la zone
aux deux Etats enclavés pour une durée indétermghda reconnaissance a la zone d’'un
fonctionnement indépendant du reste du port. A degx éléments, s'ajoute un troisieme:
'administration de la zone par un Comité de cawatlon comprenant deux représentants de
chacun des Etats concernés (soit six au total)neteprésentant du secrétariat général de
'UDEAC, aujourd’hui CEMAC. Cette triple assocwii donne ainsi a la zone un « statut

juridique international en ce qui concerne sa gasti’®

Ay voir de prés cependant, ce caractere inteynatine lui confere pas le statut de zone
franche puisque, d’'une part sa propriété concuem®relle de I'ex Office National des Ports du

Cameroun (aujourd’hui I’Autorité Portuaire Natioea'est vue investie, avec la loi N° 98/021 du

"® Article 11 de la Convention du 7 septembre 198&tina & la création et a I'exploitation d'une zdentreposage
longue durée sous douane au port de Douala.

77 Dans le cadre de la réforme susévoquée, certatasradfont noter que sur les 1000 ha qui constitleeréserve
fonciére du port, des Etats tel le Tchad, qui njmes de débouchés sur la mer, se voient réservida.28. E. ZIBI,
op. cit, p. 268. Nous n'avons pas quant a nous des étémandiques sur cette éventuelle « augmentaticie »
superficie qui doit se faire, rappelons-le, paewbiavenant entre les Etats.

8 Article 9 de la Convention du 7 septembre 1985msugionnée
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24 décembre 1998 portant organisation du secteutugice au Cameroun, les mémes
prérogatives de puissance publique qu’avait 'ONR(R)partie intégrante du domaine publique
portuaire et d’autre part, le contrdle douanierliapple a 'ensemble du port de Douala s’étend a

elle.

Paragraphe 2: Les procédures administratives et laggles d’accompagnement douanier

Les mécanismes de régulation et de facilitationtrd@sit établis au préalable (A)
devraient constituer le cadre de référence podéfoiement matériel des opérations de transit
proprement dites et leur contrdle le long des dors (B).

A. La facilitation du trafic : les structures degdation et la documentation employée

L'examen des institutions de gestion du transjt décédera celui des instruments de

facilitation (2).

1- Les institutions de gestion

Une distinction doit étre établie entre les stoes qui interviennent principalement au
port d’'une part, et celles qui se déploient sundamble des itinéraires de transit d’autre part.
Dans le premier cas, le Comité National de Fatititadu Trafic Maritime International (Comité
FAL) et le Guichet Unigue des Opérations du CommeExtérieur, Groupement d’Intérét
Economique (GUCE-GIE) jouent un réle important #afes organismes de terrain que sont les
bureaux de gestion du fret (BGF). Qu’il s'agisspaselant de I'une ou l'autre structure, trois
grands objectifs commandent I'opération de transitiintenir en toute circonstance la liberté de
transit des marchandises, faciliter les formalitésanieres et administratives sur toutes les voies
définies dans les deux Conventions bilatéralesyrdec un traitement €gal et non discriminatoire

aux transporteurS.

" Articles 8 et 10 de la Convention Tchad-Camerounl@ Avril 1999 et Articles 9 et 12 de la Conventio
Cameroun-Centrafrique du 22 décembre 1999 susnmeiEs.
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a) Le réle du Comité FAL et du GUCE-GIE au port d@ouala

L'action du Comité et du Guichet se justifie fondartalement, au lendemain de la
réforme portuaire engagée au Cameroun, par un deumompétitivité du commerce extérieur,
mais aussi de simplification des procédures dectrafritime international. Les Républiques
tchadienne et centrafricaine, utilisatrices du petDouala pour leurs opérations d’échanges

internationaux, bénéficient cependant aussi destgiiens de ces structures.

Il en est ainsi des études que mene le Comitéuende faciliter le transport maritime
international ; de ses propositions de programnsantila réduction des procédures et autres
formalités requises pour les mouvements de rotatitas navires au port ; de ses
recommandations, a toute la chaine d’acteurs ietemt dans le trafic maritime, sur les pratiques
et les méthodes appropriées visant a faciliteopgsations d’'importation et d’exportation.

S’il est par ailleurs établi que le Comité a poussion premiere I'amélioration du trafic
maritime international, il convient cependant delgmer qu'il connait également, a travers les
commissions qui le composéfitun réle de suivi des marchandises le long desdws de

transit.

Rassembler en un lieu unique les différents imteants du commerce extérieur (la
Douane, les Banques, le Service des changes,d®ONiational de Cacao et de Café, le Service
phytosanitaire, etc.) afin de minimiser les coéésluire les délais de passage des marchandises,
accélérer le traitement des dossiers, échangeda®sées a travers un systeme informatique

intégré, etc., tel est en revanche I'objectif reché a travers l'idée du GUCE.

Avec la mise en place de cette structure, lesabipés d'import/export nationales y sont
concentrées, de méme que celles des Etats enaléliéant le port de Douala ou des tarifs
préférentiels leur sont en outre accordés. Exdepigxe municipale et la taxe sur le naVirees

tarifs préférentiels incluent :

8| s’agit précisément ici de la commission dedausité et du suivi des marchandises le long deidoos.
8L Article 19 de la Convention UDEAC susmentionnée.
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> Une réduction de 50% sur les taxes de chargemeldiceargement ;

> Une réduction de 25% sur les tarifs de manuterdgidarre a I'importation et de

50% sur les tarifs de manutention a terre a I'etgpion ;

> Une réduction de 75% sur les tarifs de stationnéntms marchandises en

entrepots?

Sur le terrain proprement dit, la gestion du figtassurée non par le Comité ou le GUCE,

mais par des bureaux affectés a cet effet.
b) Les bureaux de gestion du fret

L'on en dénombre trois, en raison d’un bureau gatsEll s’agit:

> Pour le Cameroun, du Bureau de Gestion du Fre¢Jieer (BGFT) ;
> Pour le Tchad, du Bureau National de Fret (BNR) ; e

> Pour la Centrafrique, du Bureau d’Affretement Reu€entrafricain (BARC).

Dans le cadre des Conventions bilatérales de 1889 prganismes se sont vus assigner
des missions dont certaines ont été reprises atispes par des instruments internes.
Globalement, ils assurent la répartition du freleatination ou en provenance du Tchad ou de la
Centrafrique, mais ils ne déterminent pas la cléatte répartition qui est fixée a partir des ports
de débarquement et des points d’'embarquement lsefoarchette suivant&

> 65% pour les transporteurs tchadiens et 35% pautrégsporteurs camerounais pour le

transit entre les deux Etats ; et

> 60% pour les transporteurs centrafricains et 40% p&s transporteurs camerounais pour

le transit Cameroun-Centrafrique.

8 Sur ces réductions tarifaires et des informatismgplémentaires sur le Comité FAL et le GUCE (oiggtion,
fonctionnement, financement) voir http://www.logigteconseil.org/Articles/Transit-douane/CorridorHgam

% Article 6 de la Convention Tchad-Cameroun du 13ilA#999 et Article 6 de la Convention Cameroun-
Centrafrique du 22 décembre 1999 susmentionnées.
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Cette répartition connait cependant une excepiommatiere d’'achats directs faits par
chaque Gouvernement et des dons qui leur sonttoffear des Etats amis ou organismes
internationaux. Dans ces cas, seuls les transpsrtdes pays destinataires sont interpéfiés.
Toutefois, en cas d’insuffisance d’installationsistatée lors d’'un arrivage massif, la répartition

est déterminée par les bureaux de fret aprés datioa’”

Mis a part ces cas exceptionnels, ces structuzedos/ent, sur la base de la clé de
répartition susmentionnée de « veiller au respest glotas de fret®.Autrement dit, c’est a
elles que revient la charge de la matérialisatrette répartition. D’ou le réle qui leur incombe

aussi de « collecter et d'afficher les offres ehdades de transport’s.

Outre la gestion du fret, le BGFT , le BNF et I&RBC ont pour mission I'émission et la

gestion des instruments de facilitation du transportransit.

2- Les instruments de facilitation du transport en transit

Par instruments de facilitation, il faut entendie documentation nécessaire au
déploiement libre et rapide des moyens de tranggiaies cargaisons en transit. Deux types de
documents doivent étre distingués dans ce procesesisdocuments douaniers (a) et les

documents routiers (b).
a) Les documents douaniers

L'instruction ministérielle N° 03/001/CF/MINFI/ddud02 janvier 2003 portant procédures
de transit des marchandises au Cameroun énoncesesuaispositions générales que: « le transit
s’effectue [...] sous le couvert de déclarationsdemane modéle D15 [...]. La déclaration
modele D15 est apurée par un ou plusieurs titrasagsit ». Autrement dit, la D15 et le titre de
transit constituent les documents douaniers fondgm& pour la mise en circulation des
marchandises le long des corridors. lls sont &ait exigés a des fins de contréle par les

services compétents lors du passage des cargaisons

8 Cf. Article 7 de la Convention Cameroun-RCA de 198&cpdemment citée.
85 i
Ibid
% Article 2 de la Décision N° 001107/MINT/DT du 2@®at 1993 portant organisation du Bureau de GestipRret
Terrestre (BGFT) camerounais.
¥ Ibid.
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Souscrite par un commissionnaire en douane agrééEMAC, la déclaration modele
D15 est couverte, sauf dérogation spéciale accqrdéke Ministre des Finances et du Budget et
excepté les cas d’exportation des produits manuf@stsous le régime de la TVA, par une
caution bancaire représentant le montant des debitaxes. D’'une méme valeur réglementaire
gue la D15, le titre de transit se présente pourasacomme le document d’identification d’'une

cargaison précise en circulation.

Des c6tés tchadien et centrafricain, une feuidlera@ute reprenant les données indiquées
sur la D18 est émise par les services douaniers respectifesideux Etats.

Ces instruments sont accompagnés de documentsreoqtie les transporteurs sont tenus

de disposer.

b) Les documents routiers

Aux termes des Articles 11 (2) et 13 (2) des Catives bilatérales Tchad/Cameroun et
Cameroun/RCA de 1999, il ressort que «les transpm [...] sont tenus a 'obligation de se
munir d’'une vignette spéciale et d'un sauf-conduternational ». A ces deux documents
(vignette et sauf-conduit), s’ajoute un troisiénhe lettre de voiture. Cette lettre, comme les deux
premiers documents mentionnés, est établie et géaedes bureaux de gestion du fret. Elle
constate le contrat de transpoet comporte des mentions permettant d’identifiercgprécision
la marchandise transportée. De ce point de vue, ®Hpparente au connaissement que le

transporteur délivre a I'expéditeur aprés la réoppte la marchandise.

La possession par le transporteur des trois @oei documents susénumeérés prédispose
a la liberté du transit, car selon les Conventiieges, tout vehicule de I'un ou l'autre Etat muni
de ces instruments ne peut faire I'objet d’'inspactors de la circulation dans les corridors, sauf

dans des points bien détermir@s.

% Cette feuille de route est prévue par I'Articledt6de la Convention inter-Etats de 1996 susmemdienElle a la
méme valeur que le titre de transport délivré paelrvice douanier camerounais. Seule la dénomiméiffere.
%Article 3 de la Convention Inter-Etats de transpotttier de marchandises diverses du 5 juillet 1996

'\oir dans ce sens I'Article 10 de la Conventiolatéirale Cameroun/RCA.

34



B. Le procédé de transit proprement dit et le coletdes opérations

Le schéma de transit tel qu’il sera esquissé damBignes qui suivent, permet d'apprécier
dans lI'ensemble le degré de fluidité du processus.

Selon les dispositions de 'Article 45 de la Comien Inter-Etats de Transport Routier de
Marchandises Diverses susmentionnée, «toutes kshandises destinées a I'exportation
doivent étre conduites dans un bureau de douanamsi les lieux désignés par les services des
douanes pour y étre déclarées en détail. La candutdouane [...] n'est assujettie a aucune

formalité particuliére ».

Cette disposition vise aussi bien les marchandige$Etat camerounais que celles en
provenance du Tchad ou de la RCA et destinées &eacuées a travers le port de Douala sur les
marchés internationaux. Toutefois, les produitdidés a ces Etats, du fait de I'importation et

transitant par la méme zone portuaire, subissaieggnt les mémes modalités.

Qu’elles proviennent donc du Tchad ou de la RCAjoelles soient destinées a ces Etats,
les marchandises en transit doivent faire I'objetnd déclaration (accompagnée de pieces
justificatives du financement de I'opération) agpia Bureau des Douanes prévu a cet effet. Un
« bon a transiter » est délivré a I'exportateuadimportateur aprés vérification des déclarations
et des piéces produites. Sur la base de ce « hamexfeuille de route ou un titre de transit (selon
gue I'on se trouve dans I'un des Etats enclavéaw@ameroun) est émis par le Chef de Bureau
des lors que la cargaison, au préalable identifiédrouve a bord de son moyen de locomotion.
La mise a bord suppose que, dans I'entre-tempgéliteur ou les sociétés exportatrices, ou
encore celles agrées en matiere de transit aietdrdéet confié le fret terrestre aux bureaux de
gestion du fret qui l'ont reparti, conformément a fourchette susmentionnée, entre les

transporteurs camerounais et ceux du Tchad ou @erlgrafrique.

En possession des instruments douaniers et rowiggs plus haut, les transporteurs sont
tenus a l'obligation d’emprunter la route légal@gsée sur le titre de transit. Ces documents

n'‘empéchent pas cependant d'éventuels contrélex lesr agents des douanes [qui] peuvent
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toujours exiger le présentation des titres de pars[...] sous le couvert desquels les
marchandises circulent®.Cela dit, lorsqu’une inspection est décidée, sHledéroule dans des

points aménagés dits check-points. Ceux-ci sotésair le territoire camerounais comme $tit:

Sur I'axe Douala-Centrafrique

> Check-point 1, localité de Yassa (sortie de Douala)
> Check-point 2, Bertoua ;

> Check-point 3, Poste frontiere de Garoua Boulaifeontiere (PKO) avec la RCA (Route
Beloko (PK2)-Bouar—Bangui) ; et

> Check-point 3 bis, Poste frontiere de Bombé (5kmad&ontiére (PKO) avec la RCA
(Route Gamboula (PK30)—-Berberati—Bangui).

Sur I'axe Ngaoundére-Tchad

Check-point 1, localité de Dang ( sortie de Nga@uéy;
Check-poin 2, localité de Kollé (au Nord de Figuil)

Check-point 2 bis, Poste frontiére avec le Tcheid ;

v vV VvV V

Check-point 3, Poste frontiere Kousseéri — Tchad Kpdjaména).

L'instruction ministérielle du 02 Janvier 2003 rmesitionnée indique avec preécision les

taches des agents des douanes dans ces pointstideco

> s'assurer que les plombs, les scellés et marguesdlis transportés n'ont pas été rompus
ou altérés et que leurs numéros correspondenta pates sur la D15 originale dont
copie est jointe au titre de transit ;

> Apposer des visas sur le titre de transit avecdation « vu au passage scellés ou plombs
intacts » et indiquer le nombre de colis préseritéss du contréle, s'il est par contre

constaté une rupture de plombs ou de scellés, [ione« vu au passage plombs ou

% Article 44 de la CIETRMD.
92 Cf. Information extraite dehttp://www.logistiqueconseil.org/Articles/Transibdane/Corridor-terrestre.htm
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scellés rompus » sera apposée sur le titre. Ddtes @erniere hypothése, les agents ont
I'obligation de vérification immédiate de la cargan et de dresser un procés-verbal a cet
effet. Une unité de gendarmerie ou une autorité imdirative compétente peut

egalement proceéder a I'établissement dudit proegsal,

Précisons que si au cours du trajet il y a ruptlgecharge, notamment dans le cas du
transport combiné rail/route, c’est sur les nouxetities de transit qui sont alors émis pour
apurer ceux de départ et non sur ces derniers giwerd étre apposés les mentions des agents

douaniers.

Cela dit, le contrble dans lefieck-pointai’est pas seulement douanier, car une mission
similaire est dévolue au Bureau de Gestion du Featestre qui I'exerce a travers ses agences,

notamment pour ce qui est des documents établisiipar

Un dossier d’apurement de la déclaration initialé [@st déposé aupres du chef du bureau
des douanes d’émission. Ce dernier, aprés étudeshiier qui doit comporter entre autres pieces
des exemplaires no. 1 des titres de transit dgétritobjet d’'un visa par les services des douanes
de I'Etat de visa, délivre une mainlevée partigéecautior® ou donne une autre suite au dossier.
Il peut s'agir d'un simple refus de mainlevée ansdd'autres cas, le dossier peut étre déclare

litigieux et ouvrir la voie aux mécanismes de reggat institués par les parties.
Paragraphe 3 : Les mécanismes de reglement des difnds

Différents mécanismes ont été institués pour fiEoe a I'éventualité de litiges. lls vont
des simples instances de collaboration ou de ctatimer aux instances juridictionnelles, en
passant par des instances politiques suprémes. Ietisons particulierement en relief, parmi

ces nombreux procédés (B), le role des commissioxigs (A).

A. Le r6le des Commissions Mixtes

% La durée d’'une mainlevée de caution est ici dexjeurs francs. Dans certaines expériences voisoesélai est
récemment passé de 150 a 60 jours. ¥@iphirin NGUIMBI, « L'expérience congolaise en raedi de transport
multimodal en transit sous-régional » in http://wwarineafric.com/french/transittransportfr/transitisport-
conregfr.htm

37



Les commissions mixtes sont des structures pagaénéralement créées pour répondre
a un besoin particulier des relations entre deuplosieurs Etats. Dans le cadre des Conventions
Tchad/Cameroun et Cameroun/RCA susmentionnées,Caamissions Techniques Mixtes
Permanentes des Transports qui y sont visées amtgtwibution de faire le bilan de I'état des
relations entre ces Etats en matiere de transperdocument, produit d’Experts qui composent
les délégations de chaque Etat (qui se réunissatdd les fois que les circonstances I'exigent et
au moins une fois I'an), passe en examen toussfescts et problemes de la coopération entre ces
Etats dans ce domaine et aboutit généralementsdaosnclusion a des recommandations dont la
mise en application est vitale pour le secteurtdassports et le transit en particulier.

Ces Commissions apportent par ailleurs des sokijtiantravers les résolutions qu'elles
formulent, aux différends résultant de l'applicatiou de l'interprétation des dispositions des

Conventions bilatérales conclues par les parties.

Cette compétence qui leur est ainsi dévolue paumaitre des difficultés liees a
I'application des conventions leur attribue un rélef dans le processus, car elle fait d'elles un
forum de résolution des problémes avant que ceunr-dégéenerent en des litiges internationaux
majeurs ou ne donnent la voie a des incidents miglmues.C'est sous cet angle que John
Merryman et Edgar Ackerman percoivent ces instade®s les solutions qu'ils proposent, entre
autres, dans les relations d'accés a la mer etdte EEpourvus de littoral et Etats riverains et

plus particuliérement dans les relations entredivig et ses voisins cotier¥.

Il convient cependant de souligner que les Gra@samissions Mixtes, qui connaissent
des probléemes de diverses natures communs augsgtiitiques, se substituent souvent aux
Commissions Techniques dans ce réle de normalisatiade résolution des litiges.

B. Les autres procédés de réglement

Si les Conventions bilatérales de 1999 reconnatissex Commissions Techniques Mixtes

un réle primordial dans les questions relativegur lapplication et a leur interprétation, I'on

* J.H MERRYMAN et E.D. ACKERMAN,_International Law d¥elopment and the transit trade of landlocked
states : the case of Bolivillamburg, Institut fir Auswartige Politik in Hamigy 1969, p.78.
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reléve cependant dans ce processus des mécanisex@stant ou congus comme dernier degré
d’'instance dans les différends qui peuvent résuleet'interprétation d’'une Convention. Ainsi,
dans la CIETRMD, I'Article 53 dispose que:

Tout differend entre deux on plusieurs parties @oiantes touchant a
l'interprétation ou a I'application de la[dite] Corention que les parties n’auraient
pu régler par voie de négociation ou par un auttede de reglement pourra étre
porté, a la requéte d’'une quelconque des partiegractantes intéressées, devant le
Conseil des Chefs d’Etats conformément aux digpositdu paragraphe 10 de
'Article 7 du traité instituant I'Union Douaniéreet Economique de [I'Afrique
Centrale.

Autrement dit, les difficultés relatives aux tsports routiers inter-Etats devraient en
premier ressort étre portées devant les Commissitrtes et, en l'absence d’'une résolution,
faire I'objet d’une discussion apres épuisement d’autres recodiau sein du Conseil des Chefs
d’Etat.

C'est dire que l'option en faveur d'un reglememniable apparait comme le mode
privilégié. Toutefois, la voie juridictionnelle esouverte pour les personnes privées, notamment

les transporteurs, les expéditeurs, etc. A cetedjarticle 32 de la CIETRMD dispose que:

Pour tous litiges auxquels donnent lieu les tramgposoumis a la présente

Convention, le demandeur peut saisir en dehorsjaedictions de son pays, les

juridictions:

a) du pays sur le territoire duquel le défendeusaarésidence habituelle, son siége
social, la succursale ou l'agence par l'intermédaide laquelle le contrat de

transport a été conclu ;

b) du lieu de la prise en charge de la marchandigecelui prévu pour la livraison.

Le jugement rendu par une de ces juridictions eatedu exécutoire I'est également,
précise ledit Article, sur I'ensemble des autreyspanembres de I'UDEAC (aujourd’hui
CEMAC).

Dans le cadre de la Zone UDEAC mise a la dismosttiu Tchad et de la Centrafrique au

port de Douala, linterprétation des clauses d€davention créant cette Zone ainsi que le
reglement des différends nés de son utilisatioevezit du Comité de coordination en charge de
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I'administration de cet espace. En cas de désdctas parties conviennent de faire appel a un

arbitre®®

Tout compte fait, le cadre juridique de l'accém aner des Etats sans littoral d’Afrique
centrale, tel qu’il apparait dans cette présematammporte des éléments remarquables qui,

confrontés aux données de la pratique, permeteentidux jauger le systéme établi.

% Article 21 de la Convention du 7 septembre 1983auréation et I'exploitation d'une zone d'entsgme longue
durée sous douane au port de Douala.
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Chapitre 2
Evaluation du systeme de transit sur les corridors camerounais

Le transit a travers les corridors camerounaispieduits en provenance ou destinés aux
Etats tchadien et centrafricain a connu une éwamutiepuis les premiéres conventions signées
dans ce domaine entre ces Etats et le Cameroue. dfagit pas ici de faire le bilan de cette
évolution. La dynamique qui soutend la présentéuétian traduit le souci de mise en évidence
des mutations opérées depuis 1999 et de leur ingetd I'optimisation du systéme. Cette
démarche aménera dans sa conclusion a faire léatapue le systeme présente d’un point de vue

textuel des avancées (section 1) méme si des emrenbsistent (section 2).

Section 1 : Des avanceées significatives sur le plaxtuel : expression d’'une volonté
politique remarquable des autorités de transit

La question d’acces a la mer ne peut connaitrel@ueloppement positif qu’avec la
volonté affichée des autorités de transit. Danspkee objet de cette analyse, les mesures de
facilitation prises par les autorités camerouna@eplan national (paragraphe 1), mais également
les normes édictées conjointement au plan bilatéfal de rompre avec des pratiques

inadéquates illustrent ce volontarisme (paragr&)he

Paragraphe 1 : La visibilité des mesures prises gulan national

La réforme du secteur des transports maritimes@acau Cameroun en 1997/1998 dont
'un des effets importants a été la prise en contputefacteur « temps » dans les opérations
d’'import/export a permis une amélioration de cesgrafions. Cette situation a encouragé les
autorités a s'intéresser a I'ensemble de la chdengansport, afin de lever certains écueils au
transit des marchandises, particulierement cefiggr@venance ou destinées aux Etats tchadien et

centrafricain.

A. Le bien-fondé de la réforme institutionnelle afp@e dans le secteur portuaire : la

minimisation des codts et la célérité dans le &aient des dossiers d'import/export

41



Nous avons souligné dans les lignes précédenteddedu Comité FAL et du Guichet
Unigue des Opérations du Commerce Extérieur — gworluits de cette réforme — dans les
formalités de trafic maritime et terrestre. Il & étlevé, s'agissant du Comité, le caractére
fondamental de ses études et de ses recommandaiiontes pratiques et les méthodes
appropriées (simplification, réduction des docurseet procédures entre autres) en vue de

faciliter les opérations d’'importation, d’exportatiet de transit.

L'idée sous-jacente du GUCE en revanche, avons-dibucorrespondait au souci d’éviter
un éparpillement des structures administrativesrweinant dans la chaine en les regroupant en un

point unigue de maniere a minimiser les pertegd®s et a réduire le colt des formalités.

Cette réorganisation devrait a terme aboutir @& e&iérité dans I'étude des dossiers et a

leur traitement dans des délais suffisamment brefs.

A I'heure de I'évaluation, c'est-a-dire aprés laenen fonction de ces structures, les
premiers résultats ne présentent certes pas stibB&ament une facette élogieuse, mais une
amelioration est perceptible. Les données en 2008t-a-dire trois ans aprés la mise en fonction
du GUCE, faisaient état d’'une moyenne de 2 & i&jdpour le délai de traitement des dossiers
des marchandises des Etats enclavés voisins comlies de I'Etat camerounais, le séjour dans
les installations portuaires étant encore plus Itengt pour ce qui concerne les opérations

d’'importation que celles d’exportation, soit 16®eontre les 7 initialement vis&s.

Si I'on s’en tient a une étude du secrétariat aleC NUCED publiée en 2007 sur les
infrastructures de transport supportant le commeectansit des pays sans littoral d’Afrique de
I'Ouest et d'Afrique centrale, I'on pourrait affienque la situation n'a pas fondamentalement
changé depuis 2003. A travers cette étude, il rsisilonné de constater en effet que malgré
linvestissement de gros moyens dans des équipsndenbature a « accélérer I'enlévement des

marchandises et a rendre le trafic de transit glus», les délais de passage dans les ports restent

% \oir P. CABANIUS, « Amélioration du transport de transit dans la sgi’Afrique Centrale », Document
présenté lors de la Premiére Session du Comitégbigernemental préparatoire a la Conférence Mingte
internationale sur la coopération en transportrdestt, New York, 23-24 juin 2003, UNCTAD/LDC/20G3/7 avril
2003,p.15.

" Ibid., pp.14 et 15.
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supérieurs a ceux escompt@s.

Ces résultats ne doivent cependant pas faire @aldrvue les efforts déployés et les
données antérieures a la réforme. Vis-a-vis des Eteclaves plus particulierement, des résultats
non neégligeables ont été relevés grace a la dynmmigi a permis l'installation au port de
Douala de structures représentant les intérétsedeEtats. Depuis 2005 en effet, les autorités
centrafricaines ont installé, avec la volonté mesi#e par les autorités camerounaises dans le
cadre de I'’Accord d’assistance administrative duA28l 2005 entre les douanes camerounaises
et centrafricaines, un Guichet unique de transiAR@ port de Douala afin de diligenter les
premiéres formalités douaniéres sur les marchastiSous la direction de la Société UNITEC-
BENIN qui le gere pour le compte de I'Etat centicain, ce Guichet qui est chargé du suivi des

opérations de transit a destination et en provemdeda RCA connait de :

> La preéliquidation des droits et taxes sur les manchses a leur arrivée au port de
débarguement ;

> L'émission de titre de transit ;

> La perception des charges portuaires telles gaegddevances sur les véhicules,
les marchandises en conteneur, les marchandisesaen

> La perception d’'un acompte au titre de I'impdt $&8 Sociétés ; etc.

Nonobstant lindisponibilité de données chiffrésar les recettes percues par cet
organisme pour ces deux premiéres années de fonetizent, I'objectif qui soutend sa mise en
oeuvre, a savoir faire face aux importations entretiande sur le corridor Douala-Bandfifi,
permet d’ores et déja d'y voir un dispositif im@ort dans I'amélioration des recettes de transit

de I'Etat centrafricain et I'expédition des dossidiacheminement des marchandises.

Le caractére expéditif des dossiers est une doeagentielle pour I'amélioration des

% Rapport du Secrétariat de la CNUCED en date diwii22007 susmentionné, p. 11.

% \oir le Rapport du Secrétariat de I'OMC en date7dmai 2007 sur I'examen des politiques commersidie la
République centrafricaine, disponible dans www.arg/french/tratop/_f/tpr_f/s183-03 f.doc

190 | es opérateurs économiques, selon un audit deGOkansparency International diffusé en 2006 pa?NeJD,
estiment a environ 70% le volume des importations«econtrebande » sur le corridor Douala-Banguir \@®
Rapport du Secrétariat de 'OMC en date du 7 mair3frécédemment cité.
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conditions de passage. L'action de vérificationgli@scheck-pointslevrait intégrer cet impératif
de célérité et rompre avec les pratigues dilatogas ont souvent constitué un frein a la

circulation libre des cargaisons.

B. La levée des écueils a la circulation libre @pide des marchandises: la prohibition des

pratiques « a retardement » et la spécification zises de controle

Les rencontres bilatérales entre le Cameroun stvegsins enclavés sont souvent
I'occasion, notamment au niveau des commissionsesiixie faire le point de leur coopération en
matiére d’'acces. Les tracasseries diverses dont[fanjet les marchandises en transit sont
devenues lors de ces fora une rhétorique systémeatgns le discours des Etats enclavés. Les
« blocages » évoqués, pour reprendre une termiigotogs usuelle de ces réunions, renvoient
généralement aux contrdles multiples qui accomgaiglia circulation des biens et dont I'une des
conséquences en est le retard dans la livraison pdeduits. Les visites physiques des
marchandises et les méthodes dilatoires employéedes agents de contrble sont souvent
apparues comme les pratiques les plus décriéessi,Alesir prohibition est-elle aujourd'hui
analysée comme une marque tangible dans la qué&tendbuvement libre et sans entraves des

biens destinés au transit.

Sans annihiler toute idée de contrdle cependaateié spécifié des zones dans lesquelles
toute opération d’'inspection (BGFT, Douane, Gendsien etc.) devrait & I'avenir se dérodfer.
Leffectivité de cette nouvelle formule rencontréanmoins encore des difficultés logistiques et

d'harmonisation contrairement a certaines optioise$ conjointement au plan bilatéral.

Paragraphe 2 : L'évolution opérée par les Conventias bilatérales de 1999

Les lourdeurs qui grévent le systeme de transpottansit sur les corridors camerounais

ont conduit les difféerentes parties prenantes @efgenser autrement en 1999 a travers une

101 Signalons tout de méme le caractere ambivalentAdigdes 7 et 8in fine des deux Conventions bilatérales

Tchad/Cameroun et Cameroun/RCA de 1999 respectivieque envisagent l'implantation d'autres postesatdréle
ol nécessaires.
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nouvelle oxygénation apportée dans le cadre desieotions signées la méme année.
Linstitution d’'un sauf-conduit international dofgs effets sont attendus dans I'acheminement
libre des produits (A) et I'effacement des mesuesgtrictives des conventions antérieures (B)

constituent des éléments d'appréciation et de détian des nouveaux instruments.

A. La consécration et I'effet du sauf-conduit im@&ional dans I'acheminement du trafic en

transit

L'expression « sauf-conduit international » quaveie a un laissez-passer international
est généralement usitée en matiére de droit d’aSaetransposition dans le systéme établi en
1999 se justifierait principalement par I'effetrinséque attaché a ce document, a savoir la liberté

de circulation et par ricochet I'exemption de toantrdle lors de I'exercice de cette liberté.

Si cette idée reste louable, elle fait place a omEonnaissance systématique dans la
pratigue ou est mis en cause, dans de nombreutsptercontrdle qui existent encore, le procédé

de rétention, voire de subtilisation des documdatsoute par les forces de I'ordf8.

B. L'effacement des mesures restrictives des coions antérieures

La Convention RCA/Cameroun du 25 Ao(t 1989 obligearticulierement le transport de
certaines marchandises destinées au transit paidaerrée a partir ou a destination de Belabo
et/ou Ngaoundér¥® C'était le cas des grumes et autres pondéreux émsntomme suit par la
liste annexée a ladite convention : grumes, boisté® bois de sciage, engrais, engins lourds,

matériaux de construction non conteneurisés.

Les raisons avancées pour justifier ce choix, mieette limitation au chemin de fer,
résidaient essentiellement dans l'argument tiréladenature et du volume des matieres a
transporter, la voie ferroviaire étant alléguée wmcelle adaptée au transport de ce type de
marchandises. Cette politique d’orientation de aiest produits vers les rails a donné lieu a

plusieurs interprétations au rang desquelles lawoance ruineuse que livrait la voie routiere au

192\oir D. MOZOULOUA, op.cit, p.31.
193 Article 3 de la Convention de Yaoundé du 25 AdBY en matiére de transport terrestre de marchesdistre la
République Centrafricaine et la République du Canmer
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réseau ferroviaire. C'est pour pallier cette sitwatde concurrence que le Gouvernement
camerounais, compte tenu de son investissementaetras dotations accordées au secteur

ferroviaire, aurait opté pour cette mesure resact

Cette limitation est aujourd'hui dépassée paroleval instrument qui n'impose plus une
telle restriction, la possibilité s’offrant désorna I'Etat centrafricain de choisir a sa convemanc
le mode de transport qui lui parait approprié.dhgent toutefois de relever que sur le terrain,
I'option de transport des pondéreux par la voidieoe fait 'objet de contrdles systématiques, a
travers linstitutionnalisation des ponts bascutemt I'objectif affirmé est la protection du
patrimoine routier. Ces contrdles donnent lieucas de surcharge, a I'imposition d’amendes qui
excedent quelquefois les prescriptions légalesjuC@ose sans cesse le probleme de la bonne foi

des acteurs intervenant dans le processus et &igueuotidienne de freins au transit.

Section 2 : La survivance de freins a I'acheminentetu trafic en transit

En dépit de quelques avanceées, le transit desipsadhadiens et centrafricains doit faire
face a de nombreux défis (paragraphe 2) en plussdaines limites constatées dans le régime

actuel d'acces (paragraphe 1).
Paragraphe 1 : Un régime d’acceés limité

Une distinction sera opérée entre les limitest&ééside la Convention du 8 juillet 1965 sur
le commerce de transit des Etats sans littoral réspnnue par les instruments bilatéraux en
vigueur depuis 1999 et celles spécifiques au systtabli entre le Cameroun et ses voisins (B).

A. Les limites dérivées de la Convention du 8gtill965

Elles procedent notamment du droit de prendreetoutesures nécessaires (1) et de la

guestion de réciprocité (2).

1 - Le droit de prendre toutes mesures nécessaires et efficaces

S’il est une prérogative qui a toujours soulevéigles critiques en matiére d’'acces, aussi
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bien de la part des Etats sans littoral que dadsd#ine, c’est celle reconnue aux Etats cotiers e
de transit dans la Convention du 8 juillet 1965msistionnée (comme dans celle du 10 décembre
1982 sur le droit de la mer) de prendre toutes nessgu’ils jugent nécessaires pour protéger et
préserver leurs intéréts légitimes. Les craintesesuisques d’unilatéralisme, voire d’arbitraire
gue comporte ce droit — censé établir un équildariee le droit d’acces des Etats enclaveés et les
intéréts des Etats de transit — n'ont d’égal quexagui découlent du droit souverain dont jouit

tout Etat sur son territoire.

Ce droit qui subsiste dans les instruments bdabtésusévoques y apparait en des termes
bien affinés a travers I'engagement des partieprandre toutes mesures nécessaires et efficaces

pour éliminer toutes entraves a la fluidité du $gort en transit sur leurs territoired®.

Formulé ainsi, ce droit parait dépouillé de saguaette totalitaire. Toutefois, sa pratique
peut donner lieu a des entraves ou au maintierelksaue ce droit a pour prétention d'éliminer.
Ainsi, la suppression de nombreux postes de cantlong des itinéraires de transit en vue
d’éliminer les pertes de temps et les avaries quidécoulent souvent du fait de ces arréts
prolongés pose la question de savoir si les mesprees par la partie camerounaise
d’institutionnalisation des points précis de colrdits « check — points » en vue de faciliter et
de fluidifier le trafic n‘aboutiraient pas en dédtive aux mémes pertes de temps si tel est que
dans ces points les agents et représentants désedies Administrations installées doivent,
chacun en ce qui concerne sa compétence, procéderspection des documents ou des
cargaisons en transit. Peut-étre, aurait-il pams gldicieux, afin de minimiser les risques
évoques, de confier ou de transférer cette tacheode&6le aux seuls agents des bureaux de

gestion du fret travaillant alors en synergie descautres Administrations.

2 - Des Accords empreints de réciprocité

Alors que la Convention des Nations Unies du 1€edébre 1982 sur le droit de la mer
semble plus avantageuse et méme apparait comme vicmire »°> pour les Etats sans littoral

en ce sens gu’elle abandonne l'exigence de rédtproci amenait les Etats de transit a leur

104 Article 9 de la Convention Cameroun/RCA du 22 délmes 1999.
105 5 C. VASCIANNIE, Land-locked and GeographicallysBivantaged States in the International Law ofSba
New York, Clarendon Press, Oxford, 1990, p.191.
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demander une contrepartie pour le passage, uné&@nét est plutbt donnée, par les parties aux
Accords bilatéraux de 1999 qui s'en réfetéhipour établir leurs rapports d’accés, a la
Convention du 8 juillet 1965 susmentionnée qui aores explicitement ce "droit" a la

réciprocité™®’

Certes I'on peut comprendre dans cet acte que, gbint de vue juridique, les deux Etats
enclavés concernés ne sont pas parties a la Comveht 10 décembre 1982, mais la référence
ou la reconnaissance de cette derniére n'auraiepam effet juridique moindre. L'option prise

semble plutdt s'inscrire dans le souci de satisfactes intéréts réciproques des parties.

D’'un bout a l'autre des Accords, l'idée de récipr® est fortement exprimée. De la
répartition du fret entre les transporteurs audnaent €égal et non discriminatoire qui doit leur
étre accordé sur le territoire de chacun des Etaes) passant par I'échange régulier des données
statistiques sur les flux de transport et I'obligatde faire respecter la réglementation en vigueur
dans l'autre Etat, tout est concu et se fait s@r lbhese mutuelle. Le droit au transit qui en résulte
ne peut gu’en étre amenuisé, car la réciprocitéd@iui un droit conditionné, le non respect par
les Etats tchadien et centrafricain de ces comditipouvant se traduire en retour par une

incertitude dans 'application de ce droit en teire camerounais.

Sous l'effet de la réciprocité, le transit appaead définitive comme un droit vulnérable

gu'’il conviendrait de renforcer dans le cadre docpssus d’intégration sous-régionale en cours.

Au-dela de cette question d'intéréts mutuels,yltésne d’écoulement des produits de

transit a travers le sol camerounais comporte téawdspects lacunaires.

B. Les lacunes propres au régime d’écoulement oetufis de transit établi entre le Cameroun

et ses voisins enclavés

Le tatonnement dans la nature du régime de ciionldes produits entre le Cameroun et

1% \oir les premiers énoncés des préambules des @tiame bilatérales Tchad/Cameroun du 13 avril 1899
Cameroun/RCA du 22 décembre 1999 mentionnées supra.

197 Article 15 de cette Convention.

198 \pir par exemple I'Article 10 de la Conventionch@id/Cameroun du 13 Avril 1999 et I'Article 12 de |
Convention Cameroun/RCA du 22 décembre 1999.
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ses voisins privés de littoral dont I'impact sesmd sur la consistance des matiéres traitées dans
les instruments de 1999, sera au préalable évoearét #examen du probléme de la force des

actes des commissions techniques.

1 - Le régime de circulation depuis ou en direction de Douala des produits destinés ou
en provenance du Tchad et de la Centrafrique: entre spécificité et assimilation au régime
général de transport des marchandises non destinés au transit

Les termes des Conventions de 1999 paraissentaggues quant a la différenciation qui
doit exister entre transport routier des marchasdison en transit et transport routier des
marchandises en transit. L'on sait depuis les Quiores du 8 juillet 1965 et du 10 décembre
1982 — et méme bien avant — que le transit recauxuEtats sans voie d'acces directe a la mer
obéit a des regles spéciales compte tenu de latisiuparticuliere qui caractérise ces derniers,
obligés de recourir aux transports de transit. dispositions des Articles 3 des instruments
bilatéraux susmentionnés ne permettent pas suffigarn d’apprécier cette distinction: «le
transport routier de marchandises ou en transitesus territoires [...] est soumis a la présente
convention ». La conjonction « ou » employée dagtsActicle devrait-elle s’entendre dans un
sens inclusif ou exclusif ? Autrement dit, y a-tsynonymie entre les mots « transit » et

« transport routier de marchandises » ? Ou fdesientendre séparément ?

Les Articles premiers des deux textes qui ten@deapérer cette distinction en avancant
gue leurs dispositions s’appliquent aux transpi@tiestres ou routiers (selon la terminologie de
chacun) de marchandises effectués entre le Cametdaa deux Etats enclavés ou en transit sur
le territoire de I'un ou de l'autre des Etats ndlamnent pas entiere satisfaction puisqu'en touit éta
de cause, qu'il s'agisse du transport en transitam les regles applicables restent les mémes.
Les deux Conventions expriment d'ailleurs clairemeette égalité de traitement dans leurs
dispositions et confirment bien leur appellation deonventions en matiére de transports
routiers/terrestres de marchandises » entre le @ameet ses voisins enclavés et non de

« conventions relatives au transit ».

Cette derniere formulation qui sanstdaurait mis I'accent sur la spécificité du transi

aurait par ailleurs eu I'avantage de traiter sulisthement et, peut-étre de maniere compléte, la
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qguestion de transit entre le Cameroun et lesdégssEans littoral. Ce n’est pas le cas, puisque
cette guestion n'apparait au terme de ces conventjae comme un aspect de la coopération en

matiére de transports terrestres entre ces Etats.

2 - Le traitement incomplet et superficiel de la question de transit dans les instruments
de 1999

Ainsi que nous l'avons évoqué dans le point prénédles accords bilatéraux
Tchad/Cameroun et Cameroun/RCA de 1999 ne sondgmsonventions propres en matiere de
transit, mais générales sur la coopération dadsieaine des transports routiers entre ces Etats.
Relativement a la question du transit cependanitzahsacrent respectivement leurs Chapitres 2

et 3, puis 3 et 4 a ce volet.

En substance, ces chapitres traitent essentialiede la répartition du fret ou tout au
moins se bornent-ils a en fixer les quotas, laigegséelle de cette question incombant dans la

pratique aux bureaux de gestion du fret.

En outre, ils déterminent les itinéraires sur Ueds) doivent étre acheminées les
marchandises destinées au transit et proclamemg, aares détails, le principe de la liberté de
transit des marchandises a destination ou en pameendes Etats sans littoral concernés. lls
evoquent par ailleurs, de facon lapidaire, la fatibn des formalités douanieres et
administratives de transit sur les voies défitfiedans lesdites conventions. Concues comme tel,

ces conventions ne s’analysent-elles pas commaadesds-cadres ?

Au regard des matieres traitées, il s'établtdiestat que la question de transit présente un
contenu limité, car ces matiéres ne forment pd¢ea seules I'immense champ que constitue le
transit. Certains aspects qui apparaissent pouftemstamentaux dans ce domaine ne font pas
I'objet d’un traitement particulier. Quand bien m&mention en est faite, elle ne I'est que d'une
maniere superficielle. C’est le cas, entre auties, formalités administratives et douaniéres ou
plus précisément de la procédure y relative. gue nous I'avons présentée dans les lignes qui

suivent, celle-ci a connu une nette amélioratidcgra la volonté affichée des autorités de transit,

199\oir dans ce sens les Articles 8 de la Convertitatérale Tchad/Cameroun et 9 de la Convention
Cameroun/RCA signées en 1999.
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il s’agit cependant la d’une question d'importaniale qui ne saurait étre laissée a la seule
dépendance et au bon vouloir de ces autorités ffEf) malgré I'affirmation d’'un droit au libre

transit « en toutes circonstances », I'unilaténadiset la mutabilité des relations entre nations ne
sauraient constituer une garantie de stabilitéprdaédure d’écoulement des produits destinés au

transit.

D’autres chapitres aussi importants tel I'entrgggesdes marchandises dans les terminaux
de chemin de fer (Ngaoundéré par exemple) sons\ddegout contenu. Tout au plus, se limitent-

ils & de simples évocation¥.

Sans aucune prétention a I'exhaustivité, ces poddévoilent des carences dans le
traitement de la question de transit. Appelées s@svent a connaitre des problémes qui
découlent de ces carences et de l'interprétatisrcdeventions qui lient ces différents Etats, les
Commissions Techniques Mixtes voient elles-mémassleompétences limitées a de simples

"structures de suggestion ".

3- Les Commissions Techniques Mixtes : des mécanismes structurels limités

Dans la tache qui leur incombe d’examiner les lgmles de transport qui se posent entre
les Républiques voisines du Tchad, de la Centradrigt du Cameroun, les Commissions
Techniques Mixtes créées par ces dernieres voemt gouvoir d’action réduit a la prise de
résolutions, la capacité réelle de rendre cellespglicables dépendant en derniére analyse de
'approbation des autorités de tutelle de chacumeas Républiques en charge des questions de
transport. Selon les dispositions de I'Article 6 ldeccord du 15 février 1986 portant création
d’'une Commission Technique Mixte Permanente erdreRépublique du Cameroun et la
République centrafricaine pour la coordination tteasports en effet, « les projets de résolution
formulés par la Commission sont soumis a I'appliobades Ministres chargés des transports des

deux pays avant leur mise en application ».

Dans la pratique cependant, ces actes de portésdéoable restent bien souvent lettres

19 voir, pour un exemple, I'Article 6 de la Conventidilatérale Cameroun/RCA du 22 décembre 1999
susmentionnée qui dispose simplement que: « Lespmh terrestre de marchandises en transit papésets
maritimes, les terminaux de chemin de fer ou tauteapoint d'embarquement [...] est assuré patrdgsporteurs
habilités des deux pays a effectuer le transpomegtre international [...] ».
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mortes, notamment lorsque les questions abordégsiés assises de ces Commissions ne sont

pas percues par les « décideurs » comme présemianirgence.

En outre, la périodicité des réunions de ces mess — prévues pour chaque année, mais
également & tout moment lorsque les circonstaneegént™! — a souffert ces derniéres années
d’'une inconstance remarquée, mettant ainsi enewsd les matieres a examiner qui n’en

manquent pourtant pas.

Lautre frein non moins important et propre audibonnement de ces Commissions est
celui lié a la représentativité étatique. En felitaque délégation lors des assises a tendance a se
comporter comme une partie a une négociation. Cstgégie fragilise les données qui
soutendent ces regroupements d’experts, y congaris Fésultats. Aussi suggérons-nous que ces
Commissions soient composées d’experts indépendantdravaillent dans des conditions

indépendantes, la force de leurs actes étant lpurrail'autre question a résoudre.

Au-dela de ces faiblesses, subsistent des défisquavient tout aussi bien de relever.

Paragraphe 2 : Les grands défis de la mise en ceuvdes avancées obtenues sur le plan

textuel

Trois grands défis au moins peuvent étre idergifiée probleme infrastructurel

(A), les défaillances d’harmonisation du systemeg €Bles comportements déviants (C).

A. Le probleme infrastructurel

On ne le dira jamais assez : I'état de l'infrasture reste un défi majeur pour le
transit des produits destinés ou en provenanceEatss du Tchad et de Centrafrique.
Qu’il s’agisse de l'infrastructure routiere, feriare ou encore maritime, des efforts
supplémentaires méritent d’étre consentis dansdéféérents secteurs de transport. Il y

va de lI'intérét compris de ces pays comme du Canrero

1 Articles 14 et 18 des Conventions bilatérales eetipes Tchad/Cameroun et Cameroun/RCA de 1999

susmentionnées.
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S’agissant du secteur routier, le délabrement eldames portions des corridors
Douala-Bangui ou Douala N’djaména et ses consemerau rythme des saisons, a
savoir difficultés de circulation du fait du soulent sur ces parties de trajet en
latérite d’épaisses couches de poussiére par @asporteurs en saison seche et quasi-
impraticabilité de ces voies transformées en swsaboueuses en saison pluvieuse,
continuent a s’ériger en obstacles physiques ansprart rapide des marchandises en
transit*?> Comme le note Géraud Magrin pour les routes réllansud du Tchad a la

frontiere camerounaise,

Les conditions de la circulation routiere sont fement marquées par la
saisonnalité. [...] L’état des pistes en saison sedépend assez largement de
leur fréquentation durant I’hivernage, mais surtodé la régularité de leur

entretien au lendemain de la saison des pluies.rmémes pistes, d’'une année

a l'autre, peuvent ainsi offrir des conditions dépllacement radicalement

différentes'®®

Ces contraintes font |'objet depuis la décennie eours dune grande
mobilisation de la communauté sous-régionale qdéeidé de prendre a-bras-le corps le
probleme des infrastructures routiéres. C’est daette optique que le Conseil des
Ministres de la CEMAC, par Réglement N°9/00/CEMAG70CM-04 en date du 21
juillet 2000, a adopté le réseau routier intégratea prioritaire de la CEMACY
L'objectif visé est de « relier les capitales [detats membres de la CEMAC] entre elles

par des routes bitumées sachant que celles-cijaeenant 'augmentation du trafic %?

12| faut espérer que I'axe reliant Bouar (OuesCeetrafrique) a la ville frontaliére camerounaisar@ia-Boulai,

(long de 158km) qui comporte ces caractéristiquamaitra dans les prochains jours une amélioraiivec le
financement annoncé le 14 septembre 2007 de laugadgndiale, soit 12 milliards de FCFA (18 milliod®uros).
Un montant qui vient s'ajouter a celui de I'Unioar@péenne et de la Banque Africaine de Développeriveir la
dépéche de I'’Agence France Presse « L'actualité dela Centrafrique »
http://www.izf.net/affiche_oscar.php?num_page=3181

113 Géraud Magrin, Le Sud du Tchad en mutation. Deamgis de coton aux sirénes de l'or nddaris, Sépia-
CIRAD, 2001, pp. 258 et 259.

14 \oir la configuration de ce réseau en annexe 1.

15 Cf. Annexe au Réglement N°9/00/CEMAC-067-CM-04 du 2illgu2000 portant adoption du réseau routier
intégrateur et prioritaire de la CEMAC.
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mais également de donner « la possibilité poumpkegs enclavés et les régions éloignées

des pays cétiers d’accéder facilement au port rimaeit>1*°

A la suite du Reglement susmentionné, a été adtptérogramme régional de
facilitation des transports et de transit en zoneEMAC. Ce Programme est établi

comme suit :

118 pid.
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DES TRANSPORTS ET DU TRANSIT EN ZONE CEMAC

N° Actions Objectifs Financement Date butoire
* Créer un comité de coordination de la mise enreedu Programme Régional de
Facilitation et du Comité de gestion des corridors
. s . g SE/CEMAC
1 Mise en place du cadre institutionnel | * Coordonner et évaluer la mise en ceuvre du Progi&am Mars 2006
. . o . — . | SSATP
* Contribuer a I'appropriation par les parties @etes des activités et des résultats
de I'étude sur I'observatoire des pratiques ancemal
Evaluation du degré de mise en ceuvre |[des
2 text(?s communautawgs et de Iegr Harmoniser la réglementation UE Juin 2006
cohérence avec les réglementations
nationales
Interconnexion des systemes . : .
3 informatiques SYDONIA ++ Faciliter le transit UE Décembre 2006
4 Mise en place d’un projet pilote sue les corridordNdjaména — Douala et Bangui — Douala
4.1 | * Observation du fonctionnement des !dgntlfler, f';malyser publier sur une base reguluﬂrmpartlale, les faits, prath_ues, SSATP/Secteu
. ) irrégularités et abus constatés sur les axes reuwtans le cadre du transport inter + Ny 2007
corridors (Observatoire) . r Privé
Etats des marchandises et des personnes
. , L .
4.2 Mise en place d'un régime de transit Disposer d’'un régime de transit Inter — Etats TIPAC UE, BAD 2007
Inter — Etats
4.3 | Amélioration du passage des frontieres
. - .
44 | | St?““‘ juridique construct_|on et * Faciliter le passage des postes frontieres UE, BAD 2007/2008
équipement postes frontaliers
. s -
4.5 Etude des mécanismes de suivi des | , Mettre en place les mécanismes de suivi des =ga UE 2007/2008
cargaisons
. P .
46 | Amélioration des interfaces * Renforcer les interfaces intermodales (Port, dhee fer) BM, UE, AFD 2007/2008
intermodales
4.7 |~ Renforcement des capacités * Améliorer la s(det® marchandises UE, BAD 2006/2007
5 Interventions sur le maillon portuaire Ider,mﬁer les be;oms (surgte, facilitation, |m¢ entre les systémes mformathues, BM, AFD 2006/2007
aménager les airs de stationnement des camion@eenance des pays enclavés)
6 Investissements routiers
BAD, UE,
6.1 | * Corridor Douala — Ndjaména Mettre a niveatéleeau BM, AFD, 2008
Fonds OPEP
6.2 | * Corridor Douala — Bangui Mettre a niveaudseaau UE, Japon 2008
7 Mlse en place des mesures Améliorer I'impact social des projets UE, BAD 2006, 2008
d’accompagnement (prévention




VIH/SIDA, aire de repos, appui aux
populations le long des corridors)

Source Reéglement N°114/06-UEAC-160-CM-14 portant adaptio Programme Régional de Facilitation des tranisgd de transit en zone CEMAC




La coordination et le suivi de la mise en ceuvreedd’rogramme sont assurés par
un Comité'’ dont la Présidence est dirigée par le Secrét&iacutif de la CEMAC et
dont les membres sont les représentants des Estatstituant la Communauté (quatre
représentants par Etat, désignés par les Départsnodiargés des Travaux Publics, du
Financement de I'entretien routier, des Transporbsitiers et des Douanes); les
représentants des Syndicats des transporteurs amsitr des Etats membres (un
représentant par Syndicat) et les représentantéad€EEMAC (a savoir deux de la
Direction des Transports et des Télécommunicatiensin de la Direction du Marché

Commun).

Dans les attributions qui lui sont dévolues, lenGi@ est, entre autres, chargé:

> de la mise en place d'un projet pilote sur lesricmrs Douala/N’'djaména et
Douala/Bangui;

> des interventions sur le maillon portuaire et dessures d’accompagnement;

> de l'appréciation du degré de cohérence entre legrammes nationaux et les
projets régionaux;

> de I'’examen du programme prioritaire d’investissamet du plan de répartition
des financements;

> du suivi du financement de I'entretien du réseautier intégrateur;

> de la synergie d’intervention des Bailleurs de Fondt d'une meilleure
coordination de la mobilisation des fonds pourilegestissements;

> de lidentification des difficultés de mise en oceevdes projets et de la
proposition des solutions pour accélérer leur exiéay

> de I'évaluation des progrés réalisés dans la misesavre du Programnié®

17 Article ler de la Décision N°12/06-UEAC-160-CM-T1 11 mars 2006 portant création d’'un Comité de
Coordination et de Suivi de la mise en ceuvre dgfarome Régional de Facilitation des Transportsi€Erdnsit en
zone CEMAC.

18 5ur ces attributions, voir I'Article 3 de la DéeisN°12/06-UEAC-160-CM-14 du 11 mars 2006 susnuemtée.
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Au regard de sa composition et des attributions Igu incombent, ce Comité
apparait non pas comme un organisme de financenmeails comme une structure de
mobilisation des fonds pour le développement defastructures, « un cadre de
concertation entre les différents acteurs de laemien osuvre de la stratégie
communautaire que sont les Etats membres, le ssBoeéexeécutif, les institutions
spécialisées autonomes de la Communauté, les toamsps et les Bailleurs de

Fonds »'°

L'implication des bailleurs est une donnée essdigipour le financement des
infrastructures de transport et particulieremend gleies de communication entre Etats
de transit et Etats sans littoral. La coopératiomre ces derniers — ainsi que
recommandée par les Conventions du 8 juillet 1968uel0 décembre 1982 — est certes
indispensable pour la construction ou I'améliomatde leurs infrastructures de transit,
mais elle s’avére bien souvent limitée, notammeransd le cas des pays en
développement. Kishor Uprety partage ces obsermatidans I'appel qu'il lance a la
communauté internationale pour son aide en faveucette derniére catégorie d’Etats
dont la qualité des voies de communication constittn handicap sérieux pour le

développement économiqd®.

Dans le cadre du Programme Régional de Facilitaties Transports et de Transit
susmentionné, plusieurs organismes de financemenét@ identifiés pour entreprendre
des investissements de différentes natures surchasidors Douala-N'djaména et
Douala-Bangui. Ces investissements dont le tab@eaprés en donne lecture comporte
des opérations aussi diverses que l'améliorationladsécurité routiere, le bitumage,

I'entretien, la réhabilitation, etc.

119 Article 2 de la Décision N°12/06-UEAC-160-CM-14 da mars 2006 susmentionnée. Les Bailleurs de Fonds
devraient logiquement a la lecture de cet artiobeis semble-t-il, faire partie intégrante du Comité
2% UPRETY,op. cit, pp. 97-98.

58



INVESTISSEMENTS ROUTIERS

Corridor Douala - Ndjamena Longueur en Km Travaux FHnancement
Douala-Yaoundé 253 Amélioration de la sécuritéievat UE
Yaoundé-Ayos 136 Renforcement (Achevé en 2005) UE
Ayos-Bertoua 203 Bitumage (en cours) OPEP
Bertoua-Garoua Boulai 258 Bitumage entretien (aélewv2001) UE, FR/CAM
Garoua Boulai-Ngaoundéré 272 Bitumage BAD, BM,UE
Ngaoundéré-Garoua 275 Aménagement progressif éggisSement des ponts a 2| AFD

voies et des chaussées
Garoua-Maroua 200 Aménagement progressif avecigdargent des ponts a 2 | UE
voies et des chaussées
Maroua-Kousseri 265 Aménagement progressif avegiétement des ponts a 2 | UE
voies et des chaussées
Contournement de Kousseri 6 Bitumage BAD
Pont sur le Logone (0,2 Km) entre 0,2 Construction d’'un pont a 2 voies BAD
Cameroun et Tchad
Nguéli-N’'Djaména 7 Bitumage avec élargissementtarissée
Corridor Douala — Bangui
Garoua Boulai-Bouar 155 Bitumage UE
Trongon Bouar-Baoro 60 Bitumage Japon
Baoro-Bangui 389 Réhabilitation Arechercher

Source: Reglement N°114/06 — UEAC — 160 — CM — 14 duMadrs 2006 portant adoption du Programme Régioeal d
Facilitation des Transports et de Transit en zoBEMBC




Ces opérations aujourd’hui en cours de réalisatiohdéja permis :

> |'aménagement ou plus précisément le renforcemathdvé en 2005) de la
chaussée sur I'axe Yaoundé-Ayos (soit E 11 mill)oamsec le concours de I'Union
Européenne pour une longueur de 136km;

> |e bitumage en 2001 de l'axe Bertoua-Garoua Baoutaig de 250km avec le
concours financier de I'Union Européenne et du Fombutier du Cameroun
(colt total de I'opération E 68,5 millions);

> |'aménagement de la route Ngaoundéré-Touboro-Moundongue de 383km,

pour un colit estimé & 121 millions d'eurés.

La recherche d’'un organisme de financement pouréaabilitation de I'axe

Baoro-Bangui, long de 389 km, se poursuit par aite

La mise a niveau de ces réseaux routiers marqueéteyge importante dans le
processus de désenclavement des Etats sans litierdh sous-région. L'insuffisante
prise en compte, ou plutét I'oubli, de certains &xans les itinéraires de réhabilitation
prioritaires définis est cependant percu(e) par paetie de la doctrine comme une
volonté délibérée d’omission de la part des auésricamerounaises, autorités de transit.
Ainsi, leuan Griffiths considéere le non bitumage lderoute Maltham-Fotokol comme
une question de stratégie et non de moyens. Ceuaexplique qu’en laissant cette voie
dans son état naturel actuel, le Cameroun voudmipositionner comme la principale
route d’acceés du Tchad a la mer, car comment contpes se demande-t-il, que les 780

km qui séparent le Tchad du terminal ferroviaire Mgaoundéré (Cameroun) soient

121 syr 'exécution de ces travaux et une vue de aqeslglichés, voir le document « Coopération Canretdwion

Européenne / Secteur Infrastructures » dans ledsiten Délégation de la Commission Européenne aune@aun,
http://www.delcmr.ec.europa.eu/fr/eu_and_cmr/infteens.htm-24k
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bitumés alors que les 157 km qui peuvent facilenparimettre a cet Etat de rallier les

ports nigériang?? en passant par la pointe Nord du Cameroun, nené gas %3

Cette opinion isolée n’emporte pas une adhésionvamtante, car les
infrastructures routieres camerounaises en génétl les zones rurales plus

particulierement connaissent un sort identique.

Cela dit, au-delda de [I'action salutaire d’aménagemeentreprise, une
interrogation subsiste quant a la qualité des twmavgqui sont menés. L'expérience a
montré par le passé une rapide dégradation deadses du fait de la résistance limitée

des couches de bitume posées au trafic des véBicule

L'amélioration du potentiel routier suppose aussinsodernisation. Afin d’éviter
d’'innombrables accidents et autres risques proveqed le passage des engins lourds,
notamment les porteurs de grume, des autorouteseperes des poteaux d’éclairage

pourraient se substituer aux chaussées a deux eoiesurs d’aménagement.

L'entretien dudit potentiel restera cependant dand ce processus l'un des plus
grands défis qu’il faudra relever, car ce volebajburs constitué un maillon faible dans
la protection du patrimoine routier. Il est a esréque le Programme d’Entretien
Routier dit PERFED f#* (doté d’un budget de E 76 millions, environ 50 liailds de
FCFA), cofinancé par I'Union Européenne a hautewr W% et le Fonds routier
camerounais a hauteur de 30% portera fruits. Daagmntles fonds collectés aussi bien
au niveau des péages routiers que des pesagess(itéade contréles de véhicules dont
la charge dépasse le poids normal autorisé) dewratentribuer a I'amélioration du

réseau routier.

122 port Harcourt (Nigeria) est, précisent certainesrees, le port maritime le plus proche de N'djamévoir

Document de I'UNCTAD/LCDC/2007/1 du 12 Avril 2004rsl'apercu des infrastructures de transport peur |
commerce de transit des pays sans littoral d'Aéride I'Ouest et d'Afrique centrale, p. 7, 8iéne

23| GRIFFITHS,op. cit, p. 23.

24 pour plus de précisions sur ce Programme, valoteiment « Coopération Cameroun-Union Européereute(sr
infrastructures) » dans le site de la Délégation & Commission Européenne au Cameroun,
http://www.delcmr.ec.europa.eu/fr/eu_and_cmr/infteens.htm-24k
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Au niveau portuaire, I'opération de modernisatiortreprise a travers la réforme
du Port Autonome de Douala n’a pas encore attenat vitesse de croisiére en dépit de
guelques avancées structurelles. Un meilleur assmnent des prestations de service
dans ce port exige également, a coté du volet sirak un éguipement moderne pour
les difféerentes activités (manutention, remorquagte,) qui y sont pratiquées. Le port
de Douala devrait dans cette optique prendre laumeesie ses voisins d'Afrique
occidentale en cours de modernisation, a l'instarpdrt d’Abidjan qui s’est investi
recemment dans l'acquisition du premier scanneroabte tunnel dont la dotation en
rayons X de haute énergie permet en une fractiortedeps un traitement record de

marchandises et de camions, soit 30 camions pamettéu

Pour ce qui est du secteur ferroviaire, la printepauggestion — au-dela du
renouvellement et de l'entretien des voies ferrémgjs aussi de l'acquisition d’'un
matériel roulant a grande vitesse — concerne |msiten du réseau vers les Etats
enclavés utilisant ce passage pour I'écoulementledgs produits sur les marchés
internationaux. Une telle solution par ailleurs ategeuse pour les zones enclavées du
Nord et de I'Est Cameroun permettrait de densifeetrafic sur ces lignes, minimisant
au passage pertes de temps, ruptures de chargertetitsla concurrence que livre en
permanence la voie routiére au chemin de fer. Erpeh les perturbations de la guerre
civile du Nigeria sur le commerce de transit du ddtavaient a I'époque laissé entrevoir

126
k)

une extension de ce chemin vers N'djamena (anciernt-Eamy) une option qui

depuis lors est demeurée au stade de projet.

En tout état de cause, le probleme infrastructseelpose en véritable défi au

transit a c6té d’autres contraintes qui ne consetitypas moins des obstacles a lever.

125 Sur cette information concernant le port d’Abidjsair le document de 'UNCTAD du 12 Avril 2007 rdiapercu

des infrastructures de transport pour le commeectahsit des pays sans littoral d'Afrique de I'Set d'Afrique
centralepp. cit, p. 11in fine

125 \joir Martin Ira GLASSNER, Access to the sea fovelepping land-locked stateShe Hague, Martinus Nijhoff,
1970, p. 186.
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B. Les défaillances dans I'harmonisation du systeme

L'existence d’'une documentation unique fait défalains le systéme de transit
établi entre le Cameroun et ses voisins sans é&ttochaque pays conservant ses
documents propres notamment en matiére douaniegte Gituation qui aboutit souvent
a des rejets (parfois délibérés) de pieces préssentérs des opérations de contrble

traduit un manque de confiance entre ces Etats damomainée?’

Les conventions bilatérales passées prévoienesarhe communication de textes
législatifs et réglementaires relatifs au transptetrestre ainsi qu’'un échange de
données statistiques sur les flux de transport,sntas dispositions connaissent une
application mitigée. Une meilleure connaissance ftasmulaires et autres documents
utilisés par chaque partie — a travers des réunioasjointes donnant lieu a la
présentation de labels — et surtout la nécessu@itbrmiser les documents requis pour

le transit (en plus des instruments communs qustexit déja) s'imposent de ce fait.

Davantage, les suggestions tenant d’une partrdetfconnexion des systemes
informatiques de ces Etats dans le cadre d’'un systéouanier automatisé (SYDONIA)
prévue au Point 3 du Programme Régional de Fatiditades Transports susmentionné
et d’autre part, & la mise en place d’'un mécaniseeuivi des cargaisotfé le long des
corridors emportent notre adhésion. Le succés deogErations dépendra cependant,
au-dela de I'acquisition du matériel nécessairetiedfet, de sa maintenance, mais aussi

de la formation adéquate du personnel.

C. Les dérives de la pratique

Tant que des personnes se déjoueront des convelfti@igré leurs carences) en faisant
de leur application une mise entre parenthesesgremnte, la question d'acces pourrait pendant

des décennies encore se poser dans les mémes &ravex la méme acuité. Une action devrait

12T UNCTAD/LDC/2007/1,0p. cit, p. 12 (F).
128 point 4.5 dProgramme Régional de Facilitation des Transpoutsrentionné.
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a cet égard étre entreprise pour une plus grarsp®msabilité des « maitres » de corridors dans

I'exercice des missions qui leur sont assignées.

De nombreuses dérives subsistent (de part etrg)jadepuis l'entrée en vigueur des
Conventions de 1999 et bien d'autres mesures ppises apporter une solution concrete a la
guestion d'accés des Républiques du Tchad et deaftgyue a la cote Atlantique du Cameroun.
Parmi celles-ci, la pratique de faux réseaux destfa’ figure au premier rang. Des cargaisons de
carburant en franchise depuis le port de Douala pbdjamena se retrouvent en effet sur le

marché camerounais, créant ainsi un sérieux maiagagner au Trésor publfi®

De nombreux abus sont en retour dénonceés pamalesporteurs au niveau des postes de
contrble. Ainsi, la régularité des documents detgpou plus précisément « la présentation du
sauf-conduit international [lors des inspectioes] assimilée & de la provocatioftSrapportent
les camionneurs qui opérent sur I'axe Douala-N'djaam

Par ailleurs, certaines mesures prises au plaal lpar les autorités municipales de
certaines régions traversées par le transit nesepas toujours ce dernier, mais contribuent
plutbt a accroitre son colt. Il en est ainsi dessitins instituant des taxes de transit sur les
corridors. Dans le cadre de la réunion d'évaluaties mesures de facilitation du transport de
marchandises en transit Cameroun-RCA et Camerobadltenue a Douala (Cameroun) le 22
avril 2005, I'Agence du Bureau de Gestion du Featrébtre (BGFT) a Ngaoundéré a mis en
cause la correspondance de la Commune urbaine @guNdéré instaurant une taxe de transit de
10.000FCFA (environ E 15) par chargement de mantikas en transit. De la méme maniere, le
responsable du BGFT a Bangui a dénoncé au coula igcontre susmentionnée l'imposition
par les responsables centrafricains, pour non cesjgela convention bilatérale Cameroun-RCA,
d'une taxe forfaitaire de 4% représentant le puixrdnsport du produit transporté et de 2% sur la
marchandise transportée lorsque la partie certdeafie ne dispose pas de matériel roulant pour le

transport de sa quote-part. Dans ce domaine, 8 acégalement été donné de noter que la clé de

129 \oir le document intitulé « Tchad: étude diagnasticsur lintégration commerciale » qui rapporte qules

conducteurs  empruntent  d'autres  itinéraires  pouravailer a leur propre compte in
http://www.integratedframework.org/files/Tchad. D Tp8f

130 cf. Aide-Mémoire du Ministre d'Etat camerounais ckarde I'Administration Territoriale et de la
Décentralisation, Chef de la Délégation camerognaida llléme Session de la Commission Mixte deuBc

Cameroun/Tchad (Maroua, 17-20 octobre 2005).

1 \oir le document « Cameroun-Tchad-RCA: les freinsu atransit des marchandises », in
http://www.camerounlink.net/fr/news.php?nid=1523 28kl &seite=318
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répartition du fret, telle qu'établie dans la Cartien bilatérale entre les deux Etats, connait une
application déséquilibrée en faveur de la RCA (pstsaarrogée le quota camerounais, notamment

pour ce qui est du transport des produits forestiér

Ces incorrections, on peut le constater, rendemipte de la complexité de I'équation que
constitue l'acces a la zone coétiere du Cameroum d@&tre insoluble, le traitement de cette
éguation a plusieurs degrés requiert lui aussidémaarche a plusieurs étapes dont la premiére

réside dans le respect des textes et leur appilicati

Une seconde étape consistant en une évaluatiadenstque, trimestriellement ou
semestriellement, de la pratique d'acceés devrgdgiar les recommandations formulées par les
Commissions d'Experts et prendre en considératigngriefs soulevés au quotidien par les

acteurs du terrain.

La question des moyens a allouer a l'infrastrecgarvant au transit reste évidemment
une variable inéluctable. Etant donné l'état des<stiveloppement qui caractérise ces Etats
soumis a divers programmes d'ajustement, dontidiive Pays Pauvres Tres Endettés (PPTE)
entre autres, la coopération intergouvernemental&agoui des organismes internationaux de
financement s'averent incontournables dans ce ggasela relance d'un projet tel celui relatif a
I'extension du réseau ferroviaire transcameroupaisexemple peut, dans le cadre des revenus
géneérés par l'exploitation du pipeline Tchad/Camer@onnaitre une issue heureuse a travers la
signature d'un Protocole avec les Sociétés péteslien charge de la gestion de ce moyen de
transport dont le régime différe de celui en vigusur les voies traditionnelles d'accés que nous

venons d'examiner.
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Il *M® Partie :
LE REGIME SPECIFIQUE DE TRANSIT PAR VOIE DE PIPELIN E EN TERRITOIRE
CAMEROUNAIS

L'oléoduc® constitue sans aucun doute la plus grande innovativtant que mode de
transport dans les relations d’acces a la mer dasreEtats enclavés d’Afrique centrale et le
Camerourt®* L'option en faveur de ce moyen de transport a égepprés un long processus
marqué par plusieurs tergiversations sur le cheiXadvoie indiquée pour transporter le brut de

ces Etats.

En effet, aprés la découverte en 1969 d'importanésgrves d’hydrocarbures dans la
région de Dob&° (Sud du Tchad) qui ne purent & cette époque &fpivitdes du fait de
'enclavement et de l'instabilité politico-militardu Tchad, la question de leur exploitation fut a

nouveau remise a l'ordre du jour au cours de lamide 1990. Elle se posa en ces termes: le

133 _ o o .
Dans le cadre de cette étude, nous assimilerafistimctement, pour des commodités d’analyse, aléod

pipeline, Systéme de Transport Camerounais (ST@jteTois, il convient de préciser que le pipelise e notion
générique qui désigne une canalisation servantaasfort des matériaux liquides (pétrole par exejnmi gazeux.
Dans le premier cas, on parlera d'oléoduc et dedjazdans le second. La Convention de 1982 suwoiedk la mer
ne définit pas ces notions. Pour une définitioni; Marc ROELANDT,La condition juridique des pipelines dans le
droit de la mer Paris, P.U.F., 1990, pp. 81, 82 et 94. Pour &sgmte analyse, I'on prendra en considération la
définition de I'Article 1, § 2 (d) de I'’Accord bitéral du 08 février 1996 entre le Tchad et le Camerui renvoie a
la « canalisation pour le transport des hydroca®en provenance des basins sédimentaires de déadfiddermis H,
traversant les territoires des Etats contractamtscanprenant des stations de pompage, des systémes
télécommunication, des installations a terre etnen pour le stockage et le chargement des hydromslet toutes
les installations annexes qui s’y rattachent, ypr@sroute extension ou modifications futures de iostallations de
transport et toute addition future & ces instadtati».

B4 est important de souligner que si le pipelinés mn place est en « priorité » réservé au tramspes
hydrocarbures tchadiens, I’Accord bilatéral corlel® Février 1996 entre le Tchad et le Camerowgséaentrevoir, a
travers le méme pipeline, une possibilité d'évaomaties hydrocarbures en provenance d'autres EAdtsle 9 (2)

et Article 11). Les relations d"acces a la mergipeline, telles qu’elles seront analysées darie setonde partie,
concernent particulierement le Tchad et le Camerduac la Centrafrique, I'accés a la mer a travererritoire
camerounais reste limité aux moyens de transgaaditionnels définis dans la premiére partie desoétiide.

135 Ces réserves sont estimées a peu prés a 900nmitlm barilshttp://go.worldbank.org/J68AQQQN30
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pétrole tchadien doit-il &tre exporté vers les ascinternationaux par voie routiéere, ferroviaire

ou faut-il construire un oléoduc®

La démarche entreprise par M. Nicolas Govoroff r&@alwice-Président de Esso
exploration) le 15 Juin 1992 en terre camerounsasgolda par une option en faveur du pipeline.
Au cours de sa visite de contact a la Société Nakodes Hydrocarbures, celui-ci annonca en
effet a la partie camerounaise que son groupe l@#ts® proposait de construire un pipeline, a
travers le territoire camerounais, pour évacueprtzduction pétroliere du Tchad vers la cote

Atlantique®®’

Lestimation de ce projet jugé « éconoreigent viable » par la partie camerounaise
amena cette derniére a se déclarer « favorableéaligation d’un tel projet sur son territoiret» e
a «engager les discussions relatives a un avajgtpl’évacuation du pétrole brut tchadien par
pipeline a travers le territoire camerounais ».éfalt le sens de la lettre d’'intention signéeQe 3
Juillet 1992 entre les trois partit.

Si cette lettre n’exprime que « l'intention » derties et ne possede d’un point de vue
juridique aucun effet contraignant, elle constitependant le point de départ dont découlera tout
le corpus normatif qui est a la base du droit recoau Tchad d"accéder par pipeline au littoral
camerounais (Chapitre 1). Du contenu de ces régile® la pratique qui s’en dégage, dépend

largement la portée de ce droit (Chapitre 2).

13 Sur cette question, voir Jean Dominique Geslifigkad: un oléoduc nommé désir » in Jeune Afridaeelligent

n°2076-2077, 24 oct.-6 nov. 2000, p. 31.

137 a préférence donnée au pipeline peut se jusperles avantages qu'il permet d’obtenir compaeatignt aux
moyens traditionnels d’accés a la mer (route, chadrifer, etc.). Cette voie semble la plus fiabla@lus rentable.
Contrairement aux transports routiers, le pipetinterré met le pétrole a I'abri des attaques etdeilents. Au plan
purement technique, son rendement est de loin isupéx celui que peuvent offrir les autres voieslo Jacques
SOUBEYROL (« La condition juridique des pipe-lines droit international », in A.F.D,1958, p.160)un tube de
12 pouces, fonctionnant 18 heures sur 24 est stilsieeple transporter 10.008npar jour alors qu'il faudrait
immobiliser 16 trains de 30 wagons-citernes chgmour transporter la méme quantité. Le pipeline tugsainsi

une véritable économie d’énergie et de temps.

138

Il s’agit du Cameroun, du Tchad et du Consorti@®a.dernier était a cette date composé des sogiétadieres
Esso exploration and production chad inc. et Skidtte composition connaitra un réaménagement &pdépart de
Shell et plus tard de EIf qui déciderent de seeetu projet.
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Chapitre 1
La reconnaissance a la République du Tchad d'un dro it d"acces par pipeline a la
cOte camerounaise
Les opérations de transit du pétrole tchadien &etsale Systeme de Transport

Camerounais (Section 2) se déroulent dans un ckidiraité par des instruments qui constituent
a la fois les fondements juridiques et les garardie droit d"acces tchadien par pipeline a la mer
(Section 1).

Section 1 : Fondements juridiques et garanties awitltchadien d'accés a la mer par oléoduc

En matiére d"acces a la mer, I'énoncé de garastlakes au profit des droits qui leur sont
reconnus a toujours constitué pour les Etats stiosal une préoccupation lors de la conclusion
d’'instruments de transit qu’ils signent avec least&totiers. Les textes mis en place dans le cadre
de I"évacuation des hydrocarbures tchadiens vdigdeal camerounais abordent, au-dela de la

simple consécration du droit d"acces (Sectiondtjequestion névralgique (Section 2).

Paragraphe 1 : Les fondements

La consécration du pipeline comme moyen de tramsiams les relations d”accés a la mer
entre le Tchad et le Cameroun et par conséqueetctmnaissance au profit de cet Etat enclave
d’'un droit d"acces a la cote camerounaise a traweite voie trouvent leur fondement dans un
texte de portée générale signé le 31 janvier 1995ef un instrument spécifique, a savoir
I’Accord bilatéral du 08 février 1996 (B).

A . L"Accord-cadre du 31 janvier 1995, instruméatportée générale attaché au pipeline Tchad-

Cameroun
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Au-dela de toute controverse qu’a souvent susaitéaleur juridique de cette catégorie
d’actes, I"’Accord-cadre signé le 31 janvier 1998eta République du Tchad, la République du
Cameroun et le consortium occupe une place nongeadfle dans le bloc normatif constitué

autour de I"acceés du Tchad a la mer. Son contemuamgue pas d’intérét.

Le texte de 1995 fixe le cadre général, c’esiradegs conditions indispensables pour la
réalisation au Cameroun d’'un systeme de transpestiré a évacuer les produits pétroliers
tchadiens. Il préconise a cet égard la signatuneréalable d’'un Accord de coopération entre les
deux Etats relatif & la construction et a I'expiitn dudit systeme de transport. Comme tel, il
s’inscrit en droite ligne des dispositions de lidl¢ 129 de la Convention des Nations Unies sur
le droit de la mer qui suggére une coopérationeeltats sans littoral et Etats de transit pour la
construction de moyens de transport et installatio@cessaires au passage lorsque ces derniers

sont inexistants.

Loin de se limiter aux considérations générales ®ite construction, le texte s’est
intéressé a la question de son tracé. Ainsi, lAeti8 de cet Accord-cadre dispose que « le
Systeme de Transport Camerounais part de la régidiouboro et aboutit a la cte Atlantique en
passant par ou a proximité de Meiganga, Belabo,ghlaiboko, Obala, Yaoundé, Ngoumou,

Akono, Lolodorf et Bipindi ». La carte ci-aprés @onne illustration.
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CARTE ILLUSTRANT LE TRACE DEFINITIF DU PIPELINE

ES CHAMPS DE F
STATION DE POMPAGE N° 1)
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Source: http://www.gcnet.cm/cite/Pipeline/trace.htm

Ces considérations techniques sont complétéedgsadispositions financieres. En effet,
I'Article 3 (1) (A) et I'Annexe 2 (Partie I) de I'écord sont relatifs aux exonérations, exemptions,
redevances et autres frais a concéder par la Rgpabtlu Cameroun dans le cadre de la
construction et I'exploitation de I'oléoduc. Le mérarticle énonce par ailleurs la contrepartie a

percevoir par le Cameroun sous forme de droit alestt.

C’est dire que les premieres fondations au prasedscheminement du brut tchadien

vers I’Atlantique trouvent leur assise dans cedeldnt la force juridique demeure relative.

Le caractere « en devenir » de ses regles, Blystr le temps des verbes (futur), fait de
lui beaucoup plus un « acte en projection », urréaqrord » qu’un véritable instrument. La
doctrine dans sa grande majorité admet que, dameelkure ou ce type d’accords énonce
simplement les conditions générales de futurs dscoseuls ces derniers (apres leur

établissement) seront considérés comme les sesttanments devant faire foi.

Nonobstant ces objections, I’Acte signé le 31 jani995 mérite un grand crédit. Bien
gue de portée geénérale, il trace la trajectoirelaguelle doivent étre établis des instruments
postérieurs. Comme le soulignent Laurent LucchiniMichel Voelckel, le contenu de ces
derniers « n'est pas laissé entiérement a la Biprréciation des Parties3.Autrement dit, la
signature d’'accords futurs doit étre conforme agdré et aux regles générales élaborées dans le

cadre de I’Accord-cadre.

Les dispositions édictées dans les instrument&pesrs a I’Accord de 1995, notamment

celles de I’Accord spécifique du 08 février 199®m pas remis en cause ce lien de connexité

B. L"Accord bilatéral du 08 février 1996, instruméondamental reconnaissant au Tchad un

droit d"acces a la mer par voie de pipeline

"**| LUCCHINI et M. VOELCKEL, Droit de la merParis, Pedone, t.1, 1990, p.529.
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Par fondements, nous rappelons ici qu’il s"agisoderces ou mieux de I'ensemble des
dispositions qui consacrent aussi bien le droitrpeurchad d"accéder a la mer que le pipeline
comme moyen de transport dans les relations emsedeux Etats dans ce domaine de
coopération.

L"’examen de I"’Accord du 08 février 1996 entre I&dakt et le Cameroun dégage une

double consécration (1) avec des implications aneds (2).

1 — Une double consécration

L"acces du Tchad a la mer trouve une assise inwlitans le préambule de |"Accord et

fait I'objet d"une reconnaissance explicite damsdispositif.

Sur le premier point, le droit d’acces tchadien ieslirectement visé a travers la
reconnaissance par les deux Etats d’instrumernithques internationaux consacrant un acces a
la mer en faveur des Etats sans littoral, a sdao@onvention de New York du 08 juillet 1965
relative au commerce de transit des Etats saosalitet la Convention des Nations Unies du 10
décembre 1982 sur le droit de la mer (Partie X)ra@nnaissance de ces textes est un procédé
positif qui concourt & |"affirmation au profit defad d’un droit d"accés a la Mi&Néanmoins,
la question des effets juridiques de cet acte denraissance comme celle de la force juridique

du préambule dans lequel il est exprimé mériterel @tecisée.

A travers |'acte de reconnaissance posé par les Eets, il s"agit pour eux d’admettre
comme regle que les instruments visés constitugsrdhais dans leurs relations « des éléments
sur lesquels seront établis leurs rapports jurieligel** Autrement dit, les parties concernées
acceptent que ces instruments leur soient oppasablgue les conséquences juridiques qui en

découlent s'imposent & etf%.La reconnaissance aurait donc de ce fait un & edfestitutif »*3

19 précisons cependant que I'un et I"autre Etat léssoit simplement signées (cas du Cameroun paorag la

Convention du 8 juillet 1965 ratifiée en revanclae lg Tchad), soit ratifiées (Cameroun par rappda Convention
du 10 décembre 1982 simplement signée par le Tchad)

141 3. BASDEVANT, Dictionnaire de la terminologie duwitrinternational publicParis, Sirey, 1960, p. 508.
“2\oir dans ce sens la définition de la reconnaissanoposée par N. Q. DINH, A. PELLET et P. DAIER,
Droit international public7°™ éd., Paris, L.G.D.J., 2002, p. 556.

% sur I'effet constitutif de la reconnaissance, viir SALMON, Dictionnaire de Droit international pidl
Bruxelles, Bruylant, 2001, p. 938.
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similaire a celui inhérent aux modalités d"expm@ssiu consentement définitif & étre lié connues
en droit international (ratification, approbaticedhésion, acceptation). Les Conventions du 8
juillet 1965 et du 10 décembre 1982 susmentiontr@esent ainsi dans les relations entre les
deux Etats un champ d’application matériel. Il img@otoutefois de préciser qu’elles ne
produisent leurs effets que dans un contexte bagticplier de relations, a savoir les relations
d’acces et essentiellement celles par voie d ot2odlinsi entendues, elles ne peuvent avoir

d"effets contraignants entre les deux Etats enrdetedce champ matériel.

Quant a la valeur du préambule dans lequel esenartet acte de reconnaissance, il nous
parait indiqué d’emprunter la méme démarche uéld@ns la premiére partie de cette étude pour

en débattre.

L"on sait volontiers que I"'unanimité ne s’est jaaite aussi bien en doctrine que dans la
jurisprudenc&* en matiére de préambule des accords internatiorRonr certains auteurs, le
préambule n"énonce que des dispositions a cargotditEjue et moral et comme tel, il a une
valeur plus politique que juridiqté® Pour d’autres, il faut distinguer lorsque le prbata
énonce des normes suffisamment précises pouvanilisi@eripso facto(dans ce cas, il a une
valeur juridique indéniable) et lorsqu’il n"énorguge des dispositions servant de base morale et

politique aux normes contenues dans le dispositifi§ ce cas, il a une valeur idéologiqtfé).

Le préambule de I'Accord bilatéral de 1996, a natvis, mérite la méme attention
juridigue accordée au dispositif. Cette opiniomti@ la symétrie entre les énonciations du
préambule et les régles contenues dans le texteimad. A titre illustratif, une considération ll
celle relative a la « décision commune [...] d'ing¥dle pipeline comme moyen de transport »
prise par les deux parties dans le préambule tranvén d attache étroit et une matérialisation
formelle dans une disposition tel I'Article 3 ogtamt au Tchad le droit d"accéder a la mer a
travers ce conduit. Les deux vont de pair et spmtésriquement liées. L' on ne saurait en effet

affirmer |"existence d’un droit d"acces si le mogentransport sur lequel ce droit doit s exercer

1 pour un exemple, voir I’Arrét rendu par la CIJ &jdil. 1966 lors de la%e phase sur I"affaire du Sud-Ouest

africain ou la Cour nie aux dispositions du préalmhie la Charte des Nations Unies leur caractéidigue et
reconnait tout simplement en elles la base motaelagique des dispositions juridiques énoncéeassda corps de la
Charte. Rec. des Arréts de la ClJ., 1966, p. 34.

“* Dans ce sens, voir Charles de VISSCHER, Problérfiaterprétation judiciaire en droit internationalkygic,
Paris, Pedone, 1963, p. 141.

“esur ce point de vue nuancé, voir Charles ROUSSH>}Oit internationalt.1, paris, Sirey, 1970, p. 87.
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n‘est pas précisé. Cette corrélation traduit biémerdépendance entre le préambule et le
dispositif.

C’est dans le Chapitre 3 de I"’Accord qu’est exprasst affirmé le droit d"accés tchadien
par oléoduc a la mer. Ce Chapitre ainsi titré «dinit d"acces a la mer et de la liberté de transit
disposein extensoque « la Républigue du Cameroun reconnait et ieckda République du
Tchad, Etat sans littoral, un droit d"acces a la etaine liberté de transit pour I'exportation par

pipeline des hydrocarbures produits sur son témite

Cette disposition témoigne du caractere convenébde ce droit dont les fondements
divisent non seulement la doctrine, mais égalenesniEtats qui y voient un principe fondamental

du droit internationaf’ ou encore un droit naturg®

Par ailleurs, I"'on note dans cette disposition mette évolution a travers le volontarisme
affiché dans la recherche d"un régime unique apiplicdans cette matiére puisque I"Article 3 de
I'Accord précise que cette reconnaissance s’insgrétroite conformité avec les dispositions de
la Convention des Nations Unies sur le droit deéax du 10 décembre 1982.

La reconnaissance au profit du Tchad d'un droitaEa a la mer justifie par ailleurs

I'implication d"autres acteurs dans ce processiss|\&tlantique.

2 — Les implications inhérentes au droit d"acces reconnu au Tchad

Deux implications découlent du droit tchadien, aogal attribution auxshippersdu

méme droit d"acces a la mer et la consécratiofotiobduc comme moyen de transport.

Parshippersencore appelés Expéditeurs, il faut entendre tetentité qui fait transporter

des hydrocarbures dans tout ou partie du Systemigasesport par Pipeline Camerounais et/ou

7 sur le fondement du droit d’accés comme principeégg de droit international, voir les déclaratiates la

Bolivie et de I"Afghanistan dans |"'ouvrage publ#& fes Nations Unies_: Droit d"accés des Etats limisl a la mer
et depuis la mer et liberté de transit. Historideda partie X, articles 124 a 132 de la Conventies Nations Unies
sur le droit de la meNew York, 1988, pp. 20 et 23.

18 Sur la thése du droit d’accés comme droit natwelr, Charles de VISSCHER, Le droit internationalsde
communicationsParis, Gand, 1923, p. 6. Ce point de vue esté&dfar le prof. Hubert THIERRY dans son article :
« Les Etats privés de littoral maritime », in R.(G.B, 1958, pp. 616-617.
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Tchadien »*° Il s"agit ici de la Cameroon Oil Transportationn@mny (COTCO), de la Tchad

Oil Transportation Company (TOTCO), leurs successetiayants droit respectifs et par ricochet
leurs sous-traitants. Etant donné les carences chadl en matiere technologique, c’est
concrétement a ces compagnies que reviendra lae taddhiérielle de réalisation de cette
canalisation et des opérations de transport. Datte optique, |"Accord dispose que, dans le
cadre de leurs activités, « les Expéditeurs desoagdbures produits en République du Tchad

bénéficient également du droit d"accés a la méa &publique du Tchad’s°

La seconde conséquence, a savoir la consécratipipdline comme moyen de transport
dans les relations d’acceés entre les deux Etatéjaaété eévoquée dans les lignes précédentes.
Loin d’apporter simplement une innovation dans k#ations, |"Accord marque aussi une
évolution nette par rapport a la liste des moyeablié dans les Conventions de 1965 et de 1982
précitées. En effet, ces deux textes n’integrestgairement les pipelines comme moyens de
transport. Les formulations employées par cesunstnts ne doivent pas tromper : les Etats sans
littoral « jouissent de la liberté de transit paug moyens de transport3.Les « moyens de

transport » dont il est question ici sont strictabagfinis. lls comprennent :

> |e matériel ferroviaire roulant, les navires setva la navigation maritime, lacustre ou

fluviale et les véhicules routiers et,

> lorsque les conditions locales I"exigent, les guns et les bétes de chatge.

La liste limitative ainsi établie n'inclut pas Ipgpelines, les deux textes ayant laissé a
l'appréciation souveraine et & la convenance dats B choix de ce mode de transpottLa

« décision commune de la République du Tchad d4 dRépublique du Cameroun d’intégrer le

9 Article 1 (1) (b) de I’Accord bilatéral du 8 Féwrie996.

130 Article 3 (2) de I’Accord bilatéral susmentionné libre accés concerne non seulement les Transpsrimais
aussi leurs employés et sous-traita@fsArticle 16 du méme Accord.

31 Article 125 (1)in finede la Convention du 10 décembre 1982 sur le dela mer.

152 Article 124 (1) (d) de la Convention du 10 décent®82 susmentionnée. Dans le méme sens, voir ¢lari (d)
de la Convention du 8 juillet 1965.

23 \oir I'Article 124 (2) de la Convention des Natiobsmies du 10 décembre 1982 et I'Article 1 (d) (8) ld
Convention du 8 juillet 1965. Comme le reléve Ditir KAPPELER, « au sein de la Conférence plénitae,
tendance a restreindre le nombre des moyens dgptreirauxquels la Convention devait s’ appliqueit &is forte.
De nombreuses délégations s'opposérent a ce quwitass et les pipe-lines soient compris » in @@nvention
relative au commerce de transit des Etats samsadlitdu 08 juillet 1965", A.F.D.l 1967, p. 679. Voir aussi P.
TAVERNIER, op. cit, p. 741.
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pipeline comme moyen de transpoft®»marque sur ce point une évolution positive dans la

volonté de donner une réponse concréte au proldenienclavement.

Au-dela de sa consécration, ce moyen de transpamme aussi bien que le droit a y
exercer, ne peut étre profitable a I'Etat tchadietat enclave, que s’il est assorti de garanties

permettant de faire face, le cas échéant, a téatdd transit. Il s"agit la d"une question vitale.
Paragraphe 2 : Les garanties au droit d'acces duchad a la cote camerounaise

Ces garanties seront examinées a la fois sur le @daventionnel (A) et sur le plan

institutionnel (B).

A. Au plan conventionnel

L"analyse portera successivement sur |"équilibdespensable a la sauvegarde des droits
des parties en présence (1) et I'intangibilité degtroits (2) durant la période d activités du

pipeline (2).
1 — L"équilibre entre les droits tchadiens et les intéréts camerounais

Tant que la souveraineté de I'Etat de transit qolessa pleine mesure, le droit d’acces et
la liberté de transit demeurent des prérogativésrtues. L exercice de ces derniers suppose
en effet une limitation des droits de |'Etat cot@r, une telle restriction n"a pas toujours, d'une
manieére géneérale, été acceptée par cette catéddttats. Aussi a-t-il fallu, au cours des
différentes Conférences qui se sont penchées teraqreestiort>° trouver une solution médiane
prenant en considération les intéréts de chaqueie p&ette solution a abouti a un équilibre

**préambule de I'Accord du 8 Février 1996.

135 Conférence du 10 mars 1921 sur les communicatiplesteansit tenue sous les auspices de la Sodésdations
et qui débouchera sur une série de Conventionsldddonvention de Barcelone du 20 Avril 1921 sulibarté de
transit; Conférence préliminaire d'Etats sansrhtttenue & Genéve du 10 au 14 Février 1958 allacgieccedera la
Conférence sur le droit de la mer (24 février -ag2iil 1958) dont la 5éme Commission étudiera ppécEiquement
la question d'acceés; Conférence des Nations UnietgesCommerce et le Développement réunie a Gedava3
mars au 27 juin 1964 qui fut une étape préliminairla Conférence des Plénipotentiaires du 7 juid518ur le
commerce de transit des Etats sans littoral dostttavaux aboutiront a la Convention du 8 juille26%
susmentionnée; La 3éme Conférence des Nations Wuaide droit de la mer dont les travaux ouverdeav York le
3 Déc. 1973 aboutiront a la Convention du 10 D8821
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consistant a |"affirmation des droits des uns €sains littoral) d’'une part, et & la préservation
des intéréts des autres (Etats de transit) d’auaire

Cette solution qui a prévalu dans I"’Accord de 129&e le Tchad et le Cameroun a
consisté a la fois a |"affirmation des droits takad et a la reconnaissance a |'Etat camerounais

d'une « pleine souveraineté sur son territoire ».

Dans le cadre de I'exercice par le Tchad de soit diacces, et éventuellement en cas de
dérapage provenant de cet exercice, I'Article Grtime Accord reconnait a la République du
Cameroun, dans I'exercice de sa pleine souverailetfroit de « prendre toute mesure apte a
protéger ses intéréts légitimes ». Ces intérétseporsur lintégrité territoriale, la sécurité
publigue ou civile, la protection de [I'environnermert I'exécution des obligations

internationales du Cameroun.

Toutefois, la jouissance de ce droit souverainaugast étre exercée de maniére arbitraire.
Afin d'éviter tout débordement, ’Accord précise equet exercice ne peut avoir pour effet
d’interrompre définitivement le transport en trandes hydrocarbures tchadiens. Seule, une
« limitation » ou une « suspension » est possdas,cas exceptionnels étant aussitot levées avec

« la disparition des causes » qui ont conduit &recours->

En tout état de cause, cet équilibre, mieux ce comis, reste, comme le note le
professeur Paul Tavernier, « délicat », car larmaapeut pencher en faveur d'un camp ou de

l'autre X" Il est donc nécessaire de s’entourer d’autresntjasa
2 - Lintangibilité des droits des parties pendant la durée de vie du pipeline

Le caractére « acquis » et «intangible » destgldgs parties constitue une marque de
garantie non négligeable dans le processus d’acleeneint du pétrole tchadien vers la cote
camerounaise. Aucun événement — méme dommageatdepeut remettre en cause ces droits.
Tout au plus, leur exercice peut étre suspendwadiidfévénements telle la force majeure, mais

ces derniers en eux-mémes ne peuvent conduirerdafgwlation. Aucun fait, pas méme la

158 Article 5in finede I'Accord bilatéral de 1996.
157 p, TAVERNIER,op. cit, p. 738
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cessation des activités du systéme de transpqréuey porter atteinte. En effet, selon les termes
de I'Article 29 de I'’Accord bilatéral du 8 Févri@®96 susmentionné, « en aucun cas, la cessation
des activités du systeme de transport ne peutrpattiginte aux droits des Etats contractants ».
Cet article semble ainsi, au-dela de toute cessatiactivités de I'oléoduc, conférer au droit
d’acces tchadien une existence perpétuelle comigaaluelques nuances pres, a celle reconnue
a la Bolivie par le Chili en 1904 lors du Traité paix et d’amitié du 20 Octobre de la méme

année->®

Toutefois, l'intangibilité des droits, fondée derprincipe de I'immutabilité des Accords,
ne signifie pas gu'’ils ne puissent étre amendéss Me&me dans ce cas, cela doit se faire par
consentement mutuel, a travers un accord conclte des deux Etats contractants. Cette
modification elle-méme doit étre approuvée suivdes procédures constitutionnelles
respectivement en vigueur au Tchad et au Camesaung, lesquelles la modification n’a aucune

valeur juridique.

Cette formule consensuelle garantit ainsi conseikxues d’arbitraire auxquels expose le
procédé unilatéral et permet a l'une et l'autretipadle respecter les engagements réciproques
contractés. En cas de dérapage, des mécanismdsitimstels sont prévus pour rétablir

I'équilibre rompu.

B . Au plan institutionnel

Un droit ne vaut, écrivait Claude Palazzoli, qudes garanties sérieuses ont été établies
en vue de constater et de sanctionner les vioktwont il pourrait étre I'objet. Aussi, les
conventions se doivent-elles d'organiser des systeme surveillance sur les conditions
d’exercice du droit d’acces et prévoir des voiegatmurs au cas ou un litige survient entre un
Etat de transit et un Etat enclave.

158 | & doit d’accés reconnu « & titre perpétuel » Bddivie par le Chili avait d'ailleurs amené certaiauteurs
latino-américains a considérer que le régime d'aécéa mer entre la Bolivie et le Chili constituaitin exemple »
en la matiére, car ils le trouvaient beaucoup phéral que celui qui était prévu lors des débadadTCNUDM a
lissue de laquelle naitra la Convention de 1982efAégard, voir R. DIAZ, T. INFANTE et F. ORREG®Les
négociations entre le Chili et la Bolivie relativiesin acces souverain a la mer », in A.E,IXKIIl, 1977, pp. 348 et
350.

19 ¢ PALAZZOLI, op.cit, p. 729.
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Dans le cas Tchad-Cameroun, une Commission chdeg&esurveillance de I'application
des dispositions de I’Accord bilatéral a été pré{d)e Son réle est cependant limité en matiere de

reglement des différends (2).

1 - La mise en place d’'une Commission chargée de I'application de I’Accord

Cette Commission qui a tenu sa session inaugu}d Février 2005 a Yaoundé au cours
de laquelle elle a adopté son réglement intéfi@@omprend cing représentants de chacun des
deux Etats. Les représentants des Transporteursr@anais et Tchadien prennent également une
part active aux réunions de la Commission a lagqubdlprésentent un compte rendu d’activités

de I'exploitation du systéme de transport.

Le caractére équilibré et égalitaire dans la corntiposde la Commission traduit le souci
des parties d’éviter toute suspicion dans le ctntd® I'exercice du droit d’accés. Cette
recherche d’objectivité apporte en méme temps uds pgupplémentaire au réle dévolu a la

Commission.

Selon les dispositions de |"Article 23 de I"’Accda Commission connait des « questions
qui lui sont soumises par les Etats ». Lexamerceke questions donne lieu a un avis motivé
notifié a chaque Etat. Le probléme de la valeundil avis suscite néanmoins interrogations :
s'agit-il d’'une décision obligatoire a laquelle pesties doivent se soumettre? Le texte est muet

sur cette question.

A I'examen, cet avis semble revétir un caractera abligatoire, puisque |"Accord

reconnait aux parties la possibilité de recoudfautres voies pour résoudre leurs différends.
2 - Le réglement des différends

Deux procédés sont a distinguer ici: le procéditiggee ou non juridictionnel et le

procéde juridictionnel.

160) a lettre du CPSAN® 10, juin 2005, p. 1.

79



Selon les dispositions de I'Article 24 (1) de l'Axd, « tout différend relatif a
l'interprétation ou a I'application du présent Acdpnon réglé lors des travaux de la Commission
[...] devra 'étre, si possible, par voie diplomatgu. Autrement dit, la Commission constitue la
premiére instance de réglement des différends aitadiplomatique ne lui succede que lorsque

le différend n’a pas pu connaitre une issue faverab

Si le litige n'est pas réglé par les voies précédemt visées, les parties ont le droit, dans
un délai de 6 mois a compter de la notificatioritéadressée par une partie a l'autre (ce délai
pouvant étre prorogé de 6 mois), de recourir ariburial arbitraf:®* Dans ce cas, chaque Etat
nomme un arbitre et un troisieme est nommeé padéesx arbitres déja désignés. Ce dernier est
chargé de présider le tribunal. Toutefois, si damsiélai de trois (3) mois a compter de la date a
laquelle un Etat a fait part a I'autre de son itimnde soumettre le différend a arbitrage, celui-c
n’a pas choisi un arbitre, ou si le troisieme aebit'a pu étre nommeé dans le mois qui a suivi la
nomination des deux premiers arbitres, I'un dexda®mtractants saisit le secrétaire général de la
Cour Permanente d’'Arbitrage en vue de la nominadioriroisieme arbitre dans les trente (30)
jours suivant la réception d'une demande a cetteSh le secrétaire général n’est pas en mesure
de s’acquitter de cette tache, le premier secedthirbureau procéde a la nomination. Mais si a
son tour, ce dernier n’est pas en mesure de stenuie cette mission, les nominations sont
effectuées par le doyen des juges de la Cour, étdahdu qu’aucun arbitre n’aura la nationalité
de I'un ou de l'autre des Etats contractants. liddet 25 (4) de I’Accord bilatéral ajoute que le

tribunal arbitral siége & Paris et la langue friseast utilisée comme langue de procédtfre.

La décision du tribunal qui doit étre conformeAcitord mis en place par les parties ainsi
gu’'aux regles du droit international est obligatgoour les parties et n’est susceptible d’aucun

recours:®®

On peut noter dans cette longue démarche la rdoherar les parties d’'une impartialité
dans le reglement du ou des differends qui pourtaies opposer dans ce processus vers

I'Atlantique.

8L Article 24 (3) de I'Accord bilatéral du 8 Févrie996.
%23ur la procédure d'arbitrage, voir le Chapitrel@1'Accord bilatéral susmentionné.
183 Article 25 (2) et (3), ibid.
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Tout compte fait, 'accés du Tchad a la mer paelmg parait avoir, au regard de ces
garanties, une assise solide. Pour s’en convaicgpendant, il est nécessaire d’examiner les
conditions et modalités dans lesquelles se dérbldsnopérations de transit. Sur cette question
en effet, I'expérience dévoile, comme le notait }éguQuoc Dinh, que le passage a souvent été
I"objet « de conditions strictes qui en font unedive générale plus qu’un droit appartenant aux

Etats enclavés ¥*vidant par la-méme ce droit de son contenu.

Section 2 : Le déroulement des opérations de transi

La mise en ceuvre des opérations de transit s'effentec la participation effective de la
partie tchadienne (Paragraphe 2) sous des comgliiechniques et financieres définies de
commun accord (Paragraphe 1).

Paragraphe 1 : Les conditions techniques et finangies

Leur définition est importante dans toute expérmetie transit. Elles visent pour I'essentiel

la coopération entre les parties durant les diffier® phases du trafic.

A. Le volet technique

Il concerne aussi bien la coopération en matierecalestruction et dexploitation du
pipeline (1), les mesures sécuritaires et envirorergales y relatives (2) ainsi que les
dispositions et autres facilités administrativedispensables au bon déroulement des opérations
(3).

1 - La coopération en matiére de construction et d’exploitation du pipeline

L"Accord du 8 février 1996 suggére une coopéraiibone concertation étroites pour la
construction et I'exploitation du Systéme de Tramsplestiné a I'évacuation des hydrocarbures
tchadiens. Il prescrit dans cette perspective daggarties un échange d’informations. C’est ce
qui ressort de I'Article 8 de I'Accord : « Les Eatontractants s’échangeront mutuellement les
informations relatives a la construction et a l'lexgation du Systeme de Transport ». On note ici

une influence de I'Article 129 de la Convention dégtions Unies sur le droit de la mer qui,

1%4N.Q. DINH, A. PELLET, et P. DAILLIERpp.cit, p. 1107.
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comme nous l'avons relevé plus haut, suggére, ditaés sans littoral et Etats de transit,

une coopération dans la construction et 'amélionaties moyens de transport. Selon les termes
de cet article en effet : «lorsqu’il n’existe pdans I'Etat de transit de moyens de transport
permettant I'exercice effectif de la liberté dens#, ou lorsque les moyens existants [...] sont
inadéquats [...], I'Etat de transit et I'Etat sangolial concernés peuvent coopérer pour en

construire ou améliorer ceux qui existent ».

Sur un plan concret, cette coopération s est traghar le financement partiel (sous forme
de préts accordés par la Banque Mondiale) appatélgs deux Etats a la construction de
l'oléoduc dont le codt total a été estimé a envBat2 milliards de dollars US. Les contributions
cumulées des deux Etats se sont élevées a 116nsitlie dollars, soit respectivement 45 millions

pour le Tchad et 70 millions pour le Camerdé.

La coopération dans ce domaine s’est égalementitegoiar des facilités octroyées aux
Transporteurs dans la réalisation de cette catialisanotamment par la délivrance a ces derniers
et a leurs sous-traitants de tous les permis ebriaations requis pour la conception, la
construction et I"exploitation du Systeme de transDe fait, il faut souligner que c’est a la
COTCO et a la TOTCO, et non aux deux Etats, quhmmat cette tache matérielle. Dans
l'objectif d"assurer une meilleure coordinatiorht@que des activités qu’elles entreprennent, ces
deux Sociétés sont elles-mémes tenues a une ctiopédant les termes sont approuves par les

deux Etats.

185 JAE du " au 14 Juin 1998. \Voir aussi Cameroon Trihunfe7210/3499, p. 26. L'exigence d’'une participati
financiére du Tchad et du Cameroun - imposée peorisortium (Article 1.2.2B de |"Accord-Cadre de&9%P- pour
la construction de ce pipeline a travers la Barldoadiale (BM) ne se justifie point par des raisalesdéfaillance
ou d'insuffisance quelconque des sociétés pétasli@ngagées ici. Cette participation est d’aillenisime, voire
insignifiante, soit seulement 3% pour un projetplies de 2 500 milliards de FCFA. Le chiffre d’affeg d’'une
Société telle Exxon-Mobil Corporation est en luim@&déja assez éloquent : 117 milliards de doltois,onze fois
le PNB du Tchad et du Cameroun réunis. |l ne s'dgitc point ici d'une entreprise impossible poucdasortium.
Mais le concours de l'institution multilatérale dda présence est jugée indispensable ici pamldtinationales se
justifie par des mobiles autres que financiers. diférentes raisons avancées pour expliquer seltitation de la
BM consistent essentiellement a la voir jouer ule qdivot qui est celui de garantie politique dams «wpays a
risque ». En effet, malgré I'accalmie que I'on ppat moment observer au Tchad, l'instabilité deraeselon le
maitre-mot de Derlemari NEBARDOUM, « un phénomepstématique et permanent » dans ce pays longtemps
déchiré par une série de guerres civiles (in Lgriathe de l'instabilité politigue au TchaRaris, 'Harmattan, 1998,
p. 7). Aussi, pour se couvrir de ce risque, le odinsm pétrolier a exigé la participation de la BMa logique est
simple, explique le rapport de la FIDH: « Si le Gamoun et le Tchad peuvent emprunter a I'institutéEn quoi
financer leur participation, ils seront, remboursats obligent, davantage incités a garantir sa daxécution »,
encore que les moyens de pression de la BM sur pays sous ajustement structurel sont loin d'éégligeables.
Rapport de la Mission internationale d"enquétetadéédération Internationale des ligues des Dmétd"Homme
(FIDH), in Antoine de RAVIGNAN, Tchad-Cameroun :yoqui le pétrole coulera-t-ij*hors-série, n° 295, juillet
2000. Voir aussi J.A I'Intelligenin® 2076/2077, p. 31 ; JA&tée p. 27.
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En somme, la collaboration apparait indispensaller péaliser I'unité technique du
pipeline, c’est-a-dire faire des Systémes de Trams@amerounais et Tchadien un Systeme
intégré dont la survie dépendra de ['efficacité daeesures de seécurité prises pour son

exploitation.

2 - Les questions relatives a la sécurité du pipeline et a la protection de I'environnement

La construction d’'un pipeline et son exploitatiomt de maniere constante soulevé deux
guestions d'importance majeure : d'une part, cdela sécurité de cette installation et d’autre
part, celle de la protection de I'environnements @eux questions étroitement liées constituent
une préoccupation dans la mesure ou I'impact progqupr I'exploitation des pipelines produit
bien souvent sur I'écosysteme des ondes de chodépissent toute la mesure réparatrice qui
peut en étre apport&® L'expérience malheureuse de certains pipelines damégion®’ en est
une illustration. Le Tchad et le Cameroun ne s@# de ce fait a I'abri. Aussi, en tant que parties
prenantes et hétes de l'ouvrage, la responsadéitéx sécurisation du pipeline leur incombe au
premier chef. Dans ce sens, ils se sont engagégréndre toutes les mesures nécessaires sur
leurs territoires respectifs pour assurer la ptaiacdu Systéme de Transport®.1ls ont & cet
égard requis des propriétaires, pour des mesureséderité préciseément, |utilisation d’un

matériel adéqudf® conforme aux standards acceptés dans I'indusitieligre.

L option prise en faveur d’'un systeme de protectiathodique du pipeline, par exemple,
parait indiquée dans la lutte contre différentesfes de corrosion (chimique, électrochimique ou

biologique). En effet, la corrosion reste a coté €fidites souvent enregistrées au niveau des

1%8\pir R. ETOUNDI, « Dommages causés a I'environneméa réparation vaut-elle le préjudice ? » inGDX ,

Oct. — Déc. 1998.

*7 pour un exemple, voir le cas du Delta du Niger Isutriste sort qui se dégage de 40 années d'dafitmi
pétroliere dans le village de I'Ogoniland (Nigéri@n 1971, une explosion de pipeline faisait sixrs@t les
flammes entretenues pendant trois semaines désaisprés de 250 ha de forét et ravagérent touesar passage.
Voir Luidor NONO, « Les malheurs de I'exploitatiopétroliere au Nigeria » in BUBINGA® 24, juillet 1999, p.
10.

188 \ioir le chapitre 7 de I'’Accord bilatéral tchadormarounais du 08 février 1996 intitulé : « De laws@é ». Lire &
cet effet I'Article 15.

%9 Sur les dispositions techniques requises poumplantation de I'oléoduc sur le territoire camerasngoir le
Chapitre 2 du Décret n° 2000/305 du 17 Octobre Zftant Autorisation de Transport par Pipeling/dtbcarbures
a la Société Cameroon Oil Transportation CompaAySOTCO).
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soupapes des stations de pompage I'une des priesipauses de la pollution par les pipelit@s.
Linsuffisante prise en compte de ce systéme ddeption’* ou I'utilisation de systémes

inadéquats peut entrainer a terme un déversemegtiade échappant a tout contrdle humain.

C’est pour prévenir de telles fuites qu’un testéection a été effectué au mois d"aolt
2005 par COTCO au niveau de la vanne 36 située ldamsne de Mbankomo (périphérie de
Yaoundé). Les résultats de cette simulation qusistaient a vérifier la capacité du systeme a
détecter toute fuite, a la localiser ainsi qu dqodr la quantité de brut déversée, ont éte, rappor

La Lettre du CPSP'? « constatés en temps réel ». Une telle détectiaimetemps record améne

néanmoins a rester dubitatif au regard du récemérdément d"hydrocarbures tchadiens le 15

janvier 2007 dans le littoral camerounais.

Ce déversement ouvre tout le débat sur la probl§oeEenvironnementale du pipeline
Tchad-Cameroun. Le manque ou |"absence de resplitésdbs multinationales, l'ampleur des
responsabilités dévolues aux Etats tchadien et rcamais ou encore le caractére évasif des
obligations incombant a COTCO dans ce domaine @ost devenues des allégations récurrentes

dés lors qu’on aborde ce volet du pipefiffe.

Nonobstant ces griefs, il n“en reste pas moins daes le cadre de la Convention
d'établissement signée avec la Reépublique du Camel® 20 mars 1998, la COTCO est
assujettie et tenue de respecter certaines olaligati

0\oir dans ce sens D. KASH et |. WHITE, Energy unthe oceans. A technology assessment of outeinemal

shelf and gas operatigridorman, Oklahoma University Press, 1974, p. 287.

L Sur la protection cathodique, voir P. BRACHAY, rdiustrie du gazParis, P.U.F., 1970, p. 40. L'auteur explique
que le métal qui constitue le pipeline est commbis positifs et d’électrons négatifs qui s’édiént en situation
normale. Lorsque cet équilibre est rompu, on assistine dispersion des ions métalliqgues avec pmséguence
une installation de la corrosion. La protectionhcaique dans ces conditions vient rétablir I'édpuéi en apportant
au pipeline un excés de charges négatives afinedéraliser les ions métalliques positifs. Voir éyaént M.
ROELANDT, op.cit.p. 214.

72| a Lettre du CPSPst un organe de liaison des structures intertatars | exploitation de |’oléoduc. Voir cette
Lettre dans sa livraison n°11, janvier 2006, p. 4.

3 pour un exemple, voir Korinna HORTA, “The Chad-@aoon oil and pipeline project plans for environtaén
monitoring: multilayered conflicts of interest?ysain LEUBUSCHER, “Obligations and possible lial@btresulting
from the COTCO Convention of establishment” ; Sardbh-ZARIFI, “The (lack of) responsibility of multiational
oil companies in the proposed Chad-Cameroon pipginoject” dans un ouvrage collectif publié sauglirection
de Serge BRONKHORST intitulé: Liability for enviromental damage and the World bank’s Chad-Camerdamai
pipelineproject Amsterdam, Leauwenberg, 2000.
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Selon |'Article 13 de cette Convention, la COTCOabligation de respecter des normes
techniques et de sécurité relatives a la gestioa ket protection de |I'environnement et de la
population. A cet égard, elle est tenue de s’ assuieles activités auxquelles elle se livre nd son
pas dangereuses pour les populations et ne polud¢mnvironnement, ni le milieu marin. Dans
ce sens, elle a I'obligation de prendre des mesdeeprévention, d atténuation, voire de
correction comme le prescrit le Plan National dseti®a de I'Environnement. Par ailleurs, elle a
l'obligation de se soumettre a la surveillance aistrative et aux controles techniques de I'Etat

camerounais dans ce domatfié.

En terme de responsabilité, la Convention susvisgmse a COTCO |'obligation de
réparer les préjudices subis par les tiers du daitla construction, de I|'exploitation ou de
I'entretien de I'oléoduc, exception faite des indmations résultant de la mise a disposition des

terrest’®

Au regard de ces obligation€, les responsabilités n"en sont pas mois partagéss les
parties. La protection du littoral camerounais dévtoutefois, au regard de I"actualité, faire
l'objet d"un suivi particulier & travers des mesutle renforcement. La Convention des Nations
Unies sur le droit de la mer dans sa Partie Xlllauk Protection et [la] préservation du milieu
marin » reconnait en effet aux Etats parties lét di® prendre des mesures en vue de prévenir,
réduire et maitriser la pollution de |'environnemerarin quelle qu’en soit la sourt€,c'est-a-
dire que la pollution provienne aussi bien desviés, riviéres, estuaires, que des pipe-lines et
installations de déchardé

Au-dela de la question environnementale, le fomcteanent régulier des opérations de
transport d"hydrocarbures tchadiens dépend aussi fdeilités qui sont prises au plan

administratif.

3 — La coopération et les facilités nécessaires en matiére administrative

174 Article 14 de la Convention d'Etablissement sigieé20 mars 1998 entre la République du Camero@©atCO.
175 Article 17, ibid.

78 pour une critique sur ces obligations et sur EnRle Gestion de I’'Environnement, voir S. LEUBUS®&H&p.
cit., pp. 38-39; K. HORTA,op. cit, pp. 17, 18 et 19 ; S. NGUIFFO, “Regulations goimy liability for
environmental damage in Cameroon: an analysis énlittht of the Chad-Cameroon oil project”, p. 32 $n
BRONKHORST,op. cit.

Y7 Article 194 (1) de la Convention des Nations UrdeslO décembre 1982 sur le droit de la mer.

178 Article 207 (1) de la Convention des Nations Ursesmentionnée.
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La coopération visée ici entre le Tchad et le Camers’analyse en des opérations de
facilitation le long du couloir de transit. Cesiféés sont relatives d"une part aux méthodeslat a
documentation a utiliser pour le transport du lfa)tet d"autre part aux mesures a prendre en cas

de retards ou de difficultés survenues dans lespran en transit (b).

a ) Méthodest documentation indiquées pour le trafic en transi

Animés par I'esprit et la lettre des dispositiomsla Convention du 8 Juillet 1965 sur le
commerce en transit des Etats sans littoral etolavéntion des Nations Unies sur le droit de la
mer, I'Etat tchadien et I'Etat camerounais ont rewodans I'’Accord bilatéral la nécessité d’'une
application de mesures administratives permettanacheminement libre, non interrompu et
continu du transport en transit par pipeline. Cessumes, aux termes des Conventions
précédemment visées, consistent en [l'utilisatiomnd’ documentation simplifiee et dans

'adoption des méthodes expéditives en vue deitcié transit.

La documentation dont il s"agit ici vise pour lI'estiel « tous les permis et autorisations
requis » pour le transport des hydrocarbdfésnais également des certificats de jaugeage tels
ceux délivres a COTCO le 23 février 2005 aprésélafication par les inspecteurs camerounais
chargés de la métrologie des baremes des citemegtodkage de brut installés au Terminal
Komé-Kribi 1 (KK1)® Il reste entendu qu’en cas de difficultés survemancours du trajet et de

nature a le retarder, les deux Etats cooperentgotnouver une solution.

b) Retards ou difficultés dans le transport en siades hydrocarbures tchadiens

Partant de I'expérience que certaines difficulté®®rds souvent rencontrés en matiere de
transit sont le fait des Etats de transit, le dnoiernational positif sur la question oblige ces
derniers a prendre des mesures relevant de leypétence pour en remédier. C’est dans ce sens

gue la Républigue du Cameroun, pour faciliter lescau Tchad a la mer, s’est engagée aux

19 Article 7 de I'Accord bilatéral Tchad-CamerounGiFévrier 1996.

180 ‘opération de certification des barémes de citeronne plus de crédibilité dans la déterminatiem quantités
de brut lors de I'utilisation des mesures manueligke vise a se prémunir contre les perturbationsle non
fonctionnement du systéme de comptage automatigsiguantités exportées. Voir La Lettre du CRSRO, 10 juin
2005, p. 3. Pour un cliché sur ce Terminal, voinéxe 4.
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termes de I'Article 4 de I'Accord bilatéral « a pore les mesures relevant de sa compétence afin
d’éviter les retards et les difficultés a caractéezhnique ou administratif dans [...]
'acheminement du trafic en transit ». De la ménamnigre, elle s’est engagée a coopérer, le cas
eéchéant, avec I'Etat tchadien pour éliminer dassieilleurs délais toutes causes de retard ou de
difficultés.*®*

On note ici une reprisad litteramdes termes mémes de I'Article 130 de la Converd®n
1982 sur les « mesures destinées a éviter lesisetar les difficultés de caractére technique dans

I'acheminement du trafic en transit, ou a en élaniles causes ».

A ce jour, de tels retards et difficultés n"ont,pdes maniere officielle, été déplorés comme
cela a été le cas pour le non acquittement owelesds fiscaux soulevés par le président tchadien
a I'encontre de certaines compagnies pétrolienastit@ant le consortium, notamment Petronas et
Chevron Petroleurtf?

B. Les conditions financiéres : les modalités fisadouanieres

Le principe général en matiére de transport intesnal des produits en transit est celui de
I'exonération fiscale et douaniere. Dans une contipospanachée des dispositions des Articles 3
de la Convention du 8 juillet 1965 et 127 de celées Nations Unies du 10 décembre 1982
susmentionnées, il ressort en effet que dans likoiez de I'Etat de transit, le trafic en transit
n'est soumis a aucun droit de douane, taxe ou aattevance du fait de I'importation ou de

'exportation, ni a aucune taxe spéciale en rathotransit.

La consécration de cette régle au terme d’une #onlmarquée par des conditionnalités
de réciprocité est la conséquence des craintesnegs de maniére constante par les Etats
enclavés de voir le passage en transit soumislaund tribut réduisant ou annihilant tout effort

de développement.

8L Article 4 in finede I'Accord bilatéral de 1996 susmentionné.

82 sur la menace du président Déby d’expulser Chestd?etronas pour défaut de paiement de leurs &txess
royalties de 60% sur le pipeline, voir F. WillamNEDAHL, « Le Darfour ? C’est une affaire de pétrole
idiot...Chine et USA engagés dans une nouvelle guefreide pour [|or noir africain» in
http://www.michelcollon.info/articles.php?dateacse2007-06-08%2017:54:38&log=invites

87



L"Accord bilatéral tchado-camerounais susmenticzordirme du reste ce principe. Selon
les dispositions de son Article 19 (2) en effetAueun droit, impot, taxe, redevance et autre frais
de toute nature liés a lI'importation ou a I'exptda de ces hydrocarbures ne sont dus par ces
Expéditeurs en Républigue du Cameroun du fait de aeerations, ni applicables a ces

hydrocarbures ».

L application de ce régime « hors-taxe » n"a pasaetré une appreciation favorable dans

certaines couches de la société camerounSiise.

Par ailleurs, le texte interdit formellement todtuble imposition. Les dispositions liant
les deux Etats au plan sous-régional dans le alitéActe n°5/66-UDEAC-49 du 13 décembre
1966 relatives a la suppression de la double inipasirouvent ici un champ d application. En
vertu de |"Article 37.2 de cet Acte, I"’Accord énenque le transporteur camerounais n’est
assujetti a I'imp6t qu en République du Cameroitrdnsporteur tchadien I"étant uniguement au
Tchad. Le bénéfice de ces dispositions s appligaeéent aux personnes physiques engagées

dans ces activités.

En outre, en tant que transporteur des hydrocasbtoleadiens a travers le territoire
camerounais, la COTCO jouit, a cO6té du droit d'&ation, d'un traitement non
discriminatoiré®* et égal & celui réservé aux sociétés de mémeenpouvant exercer dans les

mémes conditions au Cameroun.

De plus, si elle estime qu'une société de trangfgopétrole brut par pipeline bénéficie au
Cameroun d’une ou plusieurs conditions considgpéeslle comme étant plus favorables que
celles prévues dans la Convention d'Etablissemen2@ Octobre 1998 susmentionnée, le
bénéfice de cette ou de ces conditions lui serdicape a sa demande. Cette disposition fait

référence au traitement du plus favorise.

18 pour un point de vue, voir I'nterview avec Sambguiffo, Responsable du Centre for Environmentad an

Development (CED), ONG de protection de I’enviraneat, disponible dans
http://www.camerounlink.net/frinews.php?nid=4136&ke&seite=541

184Article 29 de la Convention d’Etablissement du 2@bre 1998.
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Au demeurant le principe des exemptions fiscalass dé&acheminement des produits
destinés au transit ne doit pas étre interpréténmirexpression de la gratuité méme du passage.
Les Conventions déja citées du 8 juillet 1965 et Idu décembre 1982 admettent qu’un
prélevement puisse étre effectué, a une seuld iruaee seule condition. Ainsi, il ne peut étre fai
de prélevement que dans le « seul but de couwidépenses de surveillance et d’administration
quimpose le transit $5° Dans ce cas alors, les taxes prélevées ne peivent plus élevées que
celles qui sont percues pour l'utilisation de may€de transport de I'Etat de transit » et « doivent

correspondre d”aussi prés que possible aux dépgnaes ont pour objet de couvrir3S.

A la lumiere de ces dispositions, |'on pourraitdiquement s’interroger sur le fondement
ou sur la finalité des droits de transit a percepar la République du Cameroun dans ce trajet.
Ces droits ambivalerif§ ne soulévent pas a |'évidence d objection de ttadeal”Etat demandeur

de passage qui participe lui-méme directement aéxabions.

Paragraphe 2: La présence effective du Tchad auxpérations d'exportation de ses

hydrocarbures

Depuis le début de I'exploitation de l'oléoduc I©@&obre 2003, I'Etat tchadien participe a
travers ses représentants au déroulement des iopératexportation (A), notamment dans les
phases-clés de détermination des quantités d'hgdnoies a transporter afin de s'assurer que ces

dernieres ne font I'objet d'aucune restriction (B).

A. Le droit de participation et de contréle duadélement des opérations relatives a

I'exportation des hydrocarbures en territoire camanais

Il serait absurde de parler d’un droit d"acces méa en faveur du Tchad si ce dernier
n'avait pas connaissance des conditions dans lessjgeeffectue I"exportation de son brut. Aussi,
I"’Accord de 1996 conclu avec le Cameroun s’estréa® a cet aspect de la question en

reconnaissant a la République du Tchad dans sacieAtd (2), le droit d"avoir connaissance de

1% Article 3 de la Convention du 8 juillet 1965 surdemmerce en transit des Etats sans littoral étlarL27 de la

Convention des Nations Unies du 10 décembre 198 slioit de la mer.
186 ||;

Ibid.
187\/oir nos développements sur cette question dacisdpitre suivant.

89



telles conditions. C’est le cas pour ce qui estalibrage et de la vérification du systeme de
comptage. Il s’agit pour le Tchad de s assurerad@bilité de ces opérations qui ne devraient
souffrir d"aucune irrégularité d’autant plus g€glsont déterminantes non seulement pour le
calcul du volume des hydrocarbures transportéss masi pour le calcul des revenus a percevoir

par les deux Etats.

Aussi, la République tchadienne s’est-elle vueradte a disposer en permanence sur le
territoire camerounais « d’observateurs présentsusa les stades des susdites opérations ou
mandater tout tiers expert pour la représent& A titre illustratif, la partie tchadienne a
conjointement participé, avec la délégation cameame, du 7 au 14 février 20006 sur le
Terminal Komeé-Kribi 1 aux activités de recalibragar COTCO de la bouche d’étalonnage
installée sur le systeme de comptage du KK1, ldgesit une piece-maitresse dans le comptage

des quantités de brut exportées & partir de cartatii’

Au 30 septembre 2006, I'on avancait une quantitaleode 175 millions de barils
transportés depuis I'entrée en production en 2688, un montant cumulatif de 754 millions de
dollars US de revenus bruts directs d”exportatapétrole tirés par le Tchaf.Au 31 octobre
2007, l'on estime a 232,24 millions de barils lemrgités d'hydrocarbures transportées, soit

environ 95,22 millions de dollars US de droits @dmsit versés au Cameroti.

B. Le contrble des clauses de non restriction destjtés a transporter

La présence tchadienne dans les opérations d exiporide son brut se justifie aussi par
le contréle qu’il exerce sur les quantités expartém fonction de la capacité maximale de
transport journalier du pipeline (500.000 barilslje débit journalier actuel est de 225.000/j,
aprés 150.000 en 2004 et moins au début de la gtiodien 2003

1% Article 14 (2)in finede I"Accord bilatéral de 1996.

189\oir La Lettre du CPSPn°12, mai 2006, p. 12.

190\pir « Le point sur le projet » au 30 septembré@@lisponible dans http://go.worldbank.org/OQ01\ZBN0

%% \oir le document « Pipeline Tchad-Cameroun: enquétel'argent du pétrole » in  http://www.cameroon-
info.net/cmi_show_news.php?id=21276&cid=1

192 “accroissement de ces volumes est fonction dubnermes puits de pétrole déja forés. La produciaiémarré
avec la mise en fonction d’un seul des trois chapépoliferes de la Zone du permis H (zone d’ou satraits les
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A travers cette opération de Vvérification, il stggbur les délégués tchadiens de s assurer
gue les hydrocarbures produits dans les champsotla Be font |"objet d"aucune limitation pour

leur transport en République du Camerdtin.

De fait, en matiére d"acces, plus encore en matiéreommerce international, les Etats
sont souvent engagés dans une logique de concarmeoiamment en ce qui concerne les mémes
produits a exporter. Cette logique commerciale went conduit les uns et les autres a adopter,
par mesure de protection nationale, des procéd@mtva réduire le commerce d autres nations.

Parmi ces mécanismes, les restrictions quantigtivastituent une arme généralement utilisée.

C’est pour se prémunir contre de tels obstaclespantuits en transit que la prohibition
de la pratique des restrictions quantitatives aefténnue d"utilité dans le cas de I'exportatian pa
pipeline du pétrole tchadien a travers le ter@amerounais.

Le Chapitre 5 de I"Accord bilatéral consacré allsation du systeme de transport réserve
une place primordiale a cette question. Aux terdese Chapitre, « la République du Cameroun
s'engage [...] a ne prendre aucune mesure qui pwss@ pour effet directement ou
indirectement de restreindre |"utilisation du sgstede transport camerounais pour le transport
[des] hydrocarbures [tchadiens] » et a « n“impaseune limite a la quantité des hydrocarbures
produits en République du Tchad & transporter @&@ykstéme de transport cameroundis ba
« transmigration %° des régles du GATT dans I"Accord trouve de cetéait son effet.

Loin de chercher a limiter les quantités, I"Etanesounais reconnait plutét a la COTCO,

Société chargée du transport de ces hydrocarbarésrioire camerounais, le droit de modifier

hydrocarbures). Le forage de 300 puits est préwns @atte zone qui regroupe cing bassins sédimestdont les
guantités sont estimées a 900 millions de barils.

1% En lieu et place de limitation, d"autres Etatsssittoral voient leurs produits simplement exctistransit. Pour
un exemple, voir la décision des Autorités grecqemsdate du 16 février 1994 refusant |'accés au ger
Thessalonique a la Républiqgue de Macédoine eniceoquerne le transit du fuel et d"autres marchsesliSur cette
question, voir Angelos M. SYRIGOS, “Landlocked $&tnd access to the sea : the greek blockade dbmmer
Yugoslav Republic of Macedonia”, in Revue Helléreqie Droit internationgRHDI), 49 (1996), p. 110.

194 Article 10 (1) de I’Accord bilatéral tchado-camenais de 1996.

19| e mot est utilisé par le Professeur Jean-Pield&IQEUDEC dans son article « Le “nouveau” droi@ene est
arrivé! » in R.G.D.I.P, 1994/4, p. 867 pour désigner la mutabilité éntégration d”un corps conventionnel dans un
autre instrument juridique.
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librement les volumes d hydrocarbures dans le sbmdeur accroissement, sans dépasser

néanmoins la capacité maximale de I"oléotffic.

Au rythme quotidien dans lequel elles se déroulestppérations d”évacuation du pétrole
tchadien n“ont pas (a tout le moins jusqu’a I'"hewtaelle et d’'une maniére officielle) suscité de
N’djaména des réactions faisant cas d obstaclésasit de ses hydrocarbures, qui plus soient le
fait de la partie camerounaise. A travers rappsass des consultations régulieres entre les deux

Etats, I'on reléve plutdt une tendance constalde<asatisfaction ».

Certains auteurs s’intéressant a ce champ deonslanternationales ont pour leur part
qgualifié cette coopération en matiere de transit mpeline entre le Tchad et le Cameroun

d'« exemple intéressant de coopération construetivifrique »->’

Une telle opinion devrait, pour convaincre, preneineconsidération la double nature du
pipeline. Moyen de transport au sens des Convention8 juillet 1965 et du 10 décembre 1982
susmentionnées, I'oléoduc présente aussi la paritéud étre un investissement. Cette nature
hybride fait de lui une source d’intéréts gigantesqpour les divers acteurs en présence. La
guestion est alors de savoir quelle peut étre tEpalu droit d"accés devant la logique du profit

qui s'en dessine.

Chapitre 2:
La portée du droit tchadien d'accéder par pipeline a la c6te camerounaise

Pour appréhender le droit tchadien d"acces a lapaelpipeline dans son expression
formelle, nous avons principalement eu recours&approche juridique axée sur la dimension
normativiste. A travers cette approche, il nouséaddnné de constater que, sans toutefois établir
la gratuité du transit des hydrocarbures tchadéensavers le territoire camerounais, le cadre
juridique constitué autour de ce processus vemselaétait concu d’'une maniere a ne pas faire du
passage du brut tchadien une source de revenusgsodifférents acteurs intervenant dans ce

processus.

1% Article 10 de la Convention d”établissement dur20s 1998.
¥7\oir dans ce sens Kishor UPRETOf. cit, p. 122, note 502. La traduction est de nous.
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Mais dans la mesure ou, comme nous le verrons tEndignes qui suivent, la
construction d’'un pipeline nécessite un colt d'stissement énorme, dans la mesure ou
également la réalisation d’un investissement dee aggature exige d’énormes concessions et
sacrifices de la part des parties prenantes, lstiguedu prix a gagner inéluctablement finit par se

poser.

L approche positiviste (au sens kelsien) jusquiitisée ne permet pas de traiter de cette
guestion dans la mesure ou, comme le souligne &h&haumont, I'explication qu’elle fournit
est essentiellement formaliste et tend & détaeherdit des réalités qu'il recouvt® Une vision
gue le professeur Bennouna épousait du reste ertece®s : « le droit, dans I'approche
positiviste, ne peut prétendre au statut scienifiguisqu’il n’apporte aucune théorie explicative
du phénomene juridique, se contentant, telle uaenigue, d’en décrire les mécanismes de

fonctionnement et les manifestations extérieure? »

En revanche, et dans la mesure ou il permetpwnous l'avons souligné au départ,
« de rechercher les réalités concrétes derrlémepression formelle de I'accord des volontés
étatiques ¥°° dans la mesure ou il « permet de dégager lesambations en présence et, en
conséquence, la signification profonde et la podédeur accord $* le relativisme juridique,
conseillé par le professeur Bennouna comme « méthtdnalyse adaptée aux réalités

internationales $°% apparait ici indiqué.

La construction de I'oléoduc destiné a |"évacuatiométrole tchadien a travers le territoire
camerounais a été décrit par plusieurs observateunsne « le plus gros investissement jamais
réalisé en Afrique subsaharienn&$Cette présentation de I'oléoduc met davantagedfacsur
son critere de rentabilité que sur sa nature diingnt de transport. La notion d’investissement

repose en effet principalement sur ce crit¥rqui est déterminant dans la décision des acteurs

198 C. CHAUMONT, « Cours général de Droit internatibpablic » in RCAD| 1970 — I, pp. 343-527.

199 M. BENNOUNA, op. cit, p. 26.

*Dpid., p. 27.

20 |pid.

292 |bid.

293 \oir l'article de Gilles Carol : « L'économie tcheche: un potentiel considérable dopé par I'or adir Diplomat
investissementmars-avril 2006, p. 22.

2% pour une définition sur I'investissement, voir FALIMEU, Macroéconomie: l'investissemenParis, La
Découverte & Syros, 2000, p. 4.
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économiques internationaux de s’engager dans despeses d'envergure telle celle de la
dimension du pipeline Tchad-Cameroun.

La logique de profit maximum qui se dégage de cedigalisation percue par ces acteurs
comme une opportunité daffaires (section 1) triachal I"objectif de désenclavement recherché
par toute politique dacces, car elle contrastec deecaractére spécial du transit quelle a

tendance a restreindre (section 2).

Section 1: Affairisme et déséquilibre des intéréigtour de I'oléoduc: le transit empreint du
sceau du réalisme

Les intéréts affichés autour du Systeme de Trah§pmerounais divergent en fonction des
différentes catégories d acteurs en présence.rfsildadiscours de I'Etat de transit, |"oléoduc est
congu comme un moteur de prospérité pour le dépelment socio-économique du pays
(paragraphe 2), I'investissement du consortiunt aitces sociétés s’explique pour leur part par

des raisons mercantiles (paragraphe 1).

Paragraphe 1 - Le pipeline, une source denrichissent pour les multinationales

Il est important, pour bien comprendre |"analyserappeler que tout |I"édifice normative
construit autour de la question d"accés a la ntexogg;u dans son principe comme « une solution
aux problémes spéciaux et particuliers du commetcelu développement des Etats sans
littoral »2%° Dans le souci de « favoriser pleinement le[ur] edéppement économiqué®® et
« en raison de leur situation géographique spésidlele passage en transit des produits en

provenance ou destinés a ces Etats est unanimemganrtu comme une donnée indispensable.

Cette construction juridique idéale reste cependatipée dans le cas de I'exportation
des hydrocarbures tchadiens ou elle échappe aetdahdement des forces du mercantilisme

solidement engagées dans cette entreprise de pimtat de commercialisation.

5 Sixieme principe de la Convention du 8 juillet 1966ntionnéesupra

2% bid., Principe 4.
7 bid., Principe 7.
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Congueab initio comme aide a l'un des Etats enclavés les plusrpaudu monde,
I'exportation du pétrole tchadien se heurte audeumarché et se trouve prise dans les tenailles
des multinationales et des réseaux financiers. Ro@rof. Roland Pourtier, le projet de Doba
constitue pour le consortium une opportunité rdetgi s’'integre dans une stratégie globale de
diversification des reven’#®® La prégnance des impératifs financiers et commexciplus que
toute autre considération, I'emporte sur des prgmateons politiques et humanitaires. Autrement
dit, I'emprise et le pouvoir véritable sur le cdai de transit appartiennent aux compagnies
pétroliéres et & leurs sous-traitants. Leur « Ipiime sur celle des Etat® Un spectacle insolite
gue résument bien les termes employés par IgnaamoRet lorsqu’il parle de « coup d’Etat
planétaire de nouveau type » pour décrire I'im@auiss des contre-pouvoirs traditionnels (Etats)

qui perdent leurs prérogatives devant la puissdesdirmes géantés®

Le souci de réaliser d’énormes bénéfices transgfoamsi le pipeline en un terrain
d'affaires ouvert a la conquéte de parts de march&épartition de ces parts s’établit de la

maniére suivante :

> Exxon-Mobil Corporation, opérateur américain legadie projet avec 40% du capital ;
> Pétronas Carigali, firme d’Etat malaisien : 35%

> Chevron Petroleum, compagnie pétroliere américaii®o

28 Roland POURTIER et Géraud Magrin, « L'exploitatjpétroliére en Afrique entre réseaux et territoires
disponible dans http://fig-st-die.education.fr/atéetes _2005/pourtier/article.htm

2% La loi camerounaise n°96/14 du 5 aolt 1996 portégime du transport par pipeline des hydrocarberes
provenance des pays tiers a voulu établir la distn entre d"une part, I’exportation des hydrogesb évacués par
pipeline a travers le territoire camerounais ennsettant une telle exportation au régime de tram@t/u par les
Conventions internationales et les activités emisep pour le transport des hydrocarbures (cortgtnyexploitation
et entretien des pipelines) qu’elle rattache awratppns pétrolieres. Cette distinction nous serdBlésoire, en tout
cas difficile & réaliser dans la pratique. Caraatil est facile de distinguer entre véhiculestigya et routes, ou
encore matériel ferroviaire roulant et rail, autdueist difficile de différencier le contenu tramste par le pipeline et
son contenant. Le caractére lié contenu/contenégage toute la problématique de la nature ambitalda ce
moyen de transport. Etablir deux régimes distisctsle pipeline (transit pour I'exportation et apgifion de la loi
portant régime pétrolier pour |"exploitation) pguatraitre comme ['idéal, mais les difficultés demige en pratique
d'une telle formule sont assez éloquentes. Pawuesl| les Conventions établies dans le cadre dsitranotamment
celle du 8 juillet 1965, comportent elles-mémesldeanes dans la mesure ou elles interpellentsentiuniquement
les Etats (particulierement les Etats de transf)rde transit libre et sans restriction des prtzldies Etats sans
littoral. L'on peut aisément comprendre une tefleuhe au regard de la nature des parties sigrmtdeecet
instrument et de la souveraineté dont elles jonisser leurs territoires. Mais face a la puissathe= firmes et a leur
technologie incontournable pour la réalisationidesstissements de la taille du pipeline, il egoard'hui’hui établi
la nécessité de leur interpellation sur les questate

19| Ramonet, « Firmes géantes, Etats nains_» in bedd diplomatiquen°531, juin 1998, p. 1.
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Le consortium ainsi composé est par ailleurs englags des relations de sous-traitance
avec dautres Sociétés.Dans ce business, la participation des mastodatéds géofinance
mondiale ne passe pas inapercue, puisque les thténdortants escomptés par la Banque
Mondiale sont le produit des préts octroyés aussi & I'Etat de transit qu a I'Etat demandeur de

passage.

A bien des égards, leurs gains concurrencent semeent celui de |'Etat interpellé au
premier chef par la question d acces. Ce constdégage d'une étude d’enquéte menée par la

Fédération Internationale des Ligues des DroitsHiemme (FIDH).

Dans cette enquéte sur I"évacuation du pétrolediehala Fédération susvisée reléve le
contraste saisissant et irritant des revenus a pae les multinationales pétrolieres et I'Etat
tchadien alors méme que « l'appui politique et riciar offert au consortium par la Banque
mondiale [...] justifierait de concéder au Tchad desditions financiéres plus avantageusé¥ ».

De fait, du revenu théoriquement global de 13,7iands de dollars US que généreront

les 900 millions de brut extrait de Doba d’ici 820il se dégage que :

> 1,9 milliard servira au remboursement de la détfe
> 3,8 milliards pour les codts de fonctionnement debduc ;
Apres déduction faite de ces deux montants, s@itblliards, les 8 milliards de dollars

restant se décomposeraient comme suit :

> 5,7 milliards iront aux opérateurs ;
> 2,3 milliards aux Etats tchadien et camerounais,sealement 1,8 milliard (environ) pour
le Tchad?**

211
C’est ou ce fut le cas avec, entre autres, la-y@nture SPIE - WILBROS pour la pose des tuyagxcdnsortium

KBC (KELLOG - BOUYGUES - CEGELEC) pour la réalisati des stations de pompage ; SDV pour le trangport
la logistique ; SOGEA/SATOM pour la réfection etdanstruction des routes ; MODEC pour linstallatides
structures offshore a Kribi ; CORRIS pour les télmunications, etc.

22 3 Al'Intelligent n°2076/2077, p. 34.

23| s"agit ici des préts accordés par la BIRD (fdlide la Banque Mondiale) aux Etats tchadien etecammais
pour la réalisation de ce projet, soit respectivend®,5 et 53,4 millions de dollars US. Voir daessensThe Loan
Agreement (Petroleum Development and Pipeline Btpjgetween Republic of Cameroon and Internatiddahk
for Reconstruction and Development, dated March2P®,1.

214 cf. J.Al'Intelligent n°2076/2077 susmentionné.
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Si I'on s’en tient a ce tableau, I'on est tenté&algclure a une répartition strictement
démesurée, ainsi que pressentie par |'Internatibealelopment Asociation (IDA) — un des
organismes que compte la Banque Mondiale — lorfquefusa d apporter son financement a ce

qu’elle considérait comme un projet industriel@t de développemefit

La FIDH a stigmatisé cette logique a dominante mmande, concluant que |"oléoduc
Tchad-Cameroun « est avant tout une opportunitéraneiale pour les sociétés transnationales
[et qu'il] servira pour l'essentiel I'intérét du msortium pétrolier et de ses sous-traitants
(BOUYGUES, CEGELEC, KELLOG, EUROPIPE, SOGEA, SPIBIBGNOLLES, etc.)

Cette conclusion nous conduit devant cette altemmatou bien |'oléoduc servant au
transit des hydrocarbures tchadiens est un ingestisnt productif qui justifie légitimement la
proportionnalité des bénéfices du consortium eliédf et dans ce cas, le régime libéral de
fiscalité et douanier auquel ceux-ci sont ou oétséiumis n’a pas son fondem&iCe qui remet
ipso factoen cause les Accords susmentionnés et donc Imeéede transit en trompe-I"oeil qui
s'en dégage. Ou alors I'oléoduc est un moyen depoat — au sens des Conventions du 8 juillet
1965 et du 10 décembre 1982 visséegra— qui justifie les mesures de facilité qui accogment
son exploitation. Dans ce cas, le caractere édajtalnire désintéresse, dans la gestion et la

répartition des revenus tirés de son exploitatioih €h constituer le principe.

Cette seconde alternative est difficilement conbkvaour les dirigeants des compagnies
pétrolieres dont la rentabilité du projet réaligplgue sans doute I'engagement. Les Conventions
du 8 juillet 1965 et du 10 déecembre 1982 susmenées sont muettes sur cet aspect qui permet,
peut-étre, de comprendre la mise a |'écart dedipgseet gazoducs des moyens de transport
explicitement visés dans ces textes et les raipons lesquelles « de nombreuses délégations
s'opposérent a ce que [...] les pipe-lines [y]sot®mpris ' Devant ce mutisme, il appartient
aux Etats concernés de traduire ces principes iiéégti de Iégitimité dans les contrats ou

Conventions qu’ils signent avec caxciétés. Une autre interrogation advient alorsellguest la

215 JAE, du " au 14 juin 1998, p. 28.

1 Extrait du Rapport de la Mission Internationale mfjEétes de la FIDH susmentionné, in A. de RAVIGNAN,
cit.
217

218

Sauf s’il s"agit d"une politique d attraction degsistissements
Diétrich KAPPELER, « La Convention relative au coerge de transit des Etats sans littoral du 08ejudlP65 »
in A.E.D.I., XIll, 1967, p. 679.
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capacité réelle de ces Etats sous-développéssatritkettés a faire triompher une véritable équité
dans les contrats ou conventions qu'ils signent aes acteurs « planétaires » dont le « pouvoir
immense [est] capable de faire tomber et défaBegmivernements [...], de plier a leur volonté
les dirigeants [...], de dominer le monde, lui irepoles prix fixés entre eux, se partager les
champs de production vastes comme des Etats, toaisment les réglementations nationales,
obtenir les fiscalités les plus favorables, pousssrEtats a intervenir militairement contre les
récalcitrants, imposer leurs conditions de paikeser a prix d’or les silences..?%?

A l'oppose, une approche différente de la notiomtéféts fondée a la fois sur des
exigences de voisinage, de solidarité, mais égaleswr les nécessités de développement socio-
economique, est lisible dans la conception queost lés autorités de transit de cette voie qui

n'‘en présente pas moins des avantages pour |dftetrounais.
Paragraphe 2 : La conception du pipeline Tchad-Canreun dans le discours camerounais

L'intérét, écrit Jean Jacques Roche, constitueréérent », le principe qui guide I"action
de I'Etat dans la vie internation&f&.Il consiste pour chaque Etat, poursuit Jacquediger, &
« préserver sa propre existence, a assurer saepspwrie, a garantir la maitrise de son

destin »*%!

Ce primat de l'intérét est en bien de points d¢arstique des relations tchado-
camerounaises d'acces a la mer. En effet, si lgemes d’intégration sous-régionale et la
« volonté commune de consolider les relations devmisinage % sont avancées pour justifier
les engagements pris en faveur d'un acces paruwiléha Tchad a la mer a travers le territoire
camerounais, il n'‘échappe en revanche que la geafe cette canalisation comme « moteur de
prospérité et de progréé® tient également aux avantages économiques etsairttéréts

escomptés par la partie camerounaise de ce syslémeansport?* L'aménagement de ces

#93ur ces pouvoirs exorbitants et redoutables depagnies pétroliéres, voir André NOUSCHI, Pétrolestdtions

internationales depuis 194Baris, Armand Colin, 1999, p. 7.

2203 J. ROCHE, Relations international@&™ édition, Paris, L.G.D.J., 2005, p. 110.

221 3. HUNTZINGER, Introduction aux relations intermatales Paris, Editions du Seuil, 1987, p. 15.

22 préambule de I'Accord bilatéral du 8 Février 19@6nsentionné, §1. Sur la notion de « bon voisinageis |.
POP, \Voisinage et bon voisinage en droit intermatidParis, Pedone, 1980, p. 220. Voir aussi J. AND8AS« Les
relations internationales de voisinage » in R.C.A,01951, t. LXXIX, pp. 77-181.

2 propos du Président Biya lors de |"allocution prurée le 20 Oct. 2000 & kribi & I'occasion de l#ménie de
pose de la premiére pierre de ce pipeline

224 Sur un plan purement national, les travaux seafadtat aux pipelines ou aux activités pétrolieregénéral ne
peuvent étre entrepris que lorsque les intéréismaix et la rentabilité économique ont suffisamn&g évalués
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avantages dans les instruments normatifs applisablee systeme en est |'expression tangible

(B).
A. Le pipeline comme instrument de prospérité

L"annonce du chiffre de 500 millions de dollars &&iron a bénéficier par le Cameroun

durant les années d’exploitation de |'oléoduc aiude réels espoirs au sein d’une population

dont le 1/5émevit avec moins d’un dollar par jotff Les perspectives de résorption de chdmage a
travers la création d’empléf8 qui se dessinaient de cet outil de transport, peuciter que cet
exemple, justifiaient cette attitude positive. J@®pos de |"ancien Ministre camerounais de
I'Emploi, du Travail et de la Prévoyance Sociale Riis Ondoua, étaient a cet égard révélateurs :
« Dés que nous avons entendu parlé de ce projet, stuhaitions le voir réaliser trés rapidement
parce que [...] il permet de relever sensiblememiveau de |"'emploi compte tenu du nombre de

personnels qui seront amenés & s’impliquer daréatisation et dans sa gestiof’5.

Cette vision du pipeline, instrument générateungbleis, de revenus, bref de bien-étre
national, ne dément pas ces observations de Claatézzoli sur les intéréts des Etas cétiers
autour du passage en transit qu’ils concedentesHtats maritimes, conscients des multiples
bénéfices que leur économie pourrait en retiregrafent au contraire a les favoriser [...]. Les
intéréts bien compris des Etats de transit coimaidet la plupart du temps avec ceux des Etats

sans littoral 28

Le tableau ci-apres dresse un inventaire des ist@@merounais autour de |'oléoduc

Tchad-Cameroun.

par le Ministre en charge des hydrocarbures. Vairsdce sens |"Article 87 du Décret d"applicationad®i portant
Code pétrolier du Cameroun.

%5 cf. Données de la Banque Mondiale sur son «Aperqérgé» du Projet Tchad-Cameroun d'exploitation
pétroliere et d'oléoduc, in http://go.worldbank/QBK8UWX1BO

2% pour une idée sur la question de I'emploi dangdisation du pipeline Tchad-Cameroun (contratsraeail,
conditions de travail, rémunération, discriminatietc.), voir Roger TSAFACK, The Chad-Cameroon |uigeand
employment : what lessonsyaoundé, Presses Universitaires d”Afrique, 2003.

#2"\/oir Cameroon Tribuneédition spéciale du 20 Oct. 2000, p. 28.

28C. PALAZZOLI, op. cit, pp. 671 et 672.
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TABLEAU ILLUSTRANT LES INTERETS DU CAMEROUN DANS ' OLEODUC

Domaine Evaluation des retombées Bénéficiaires
- Redevance de transit (0,41 dollar U$ |duat
chaque baril de pétrole par jour = 35 a| 80
Sur le plan milliards par an pendant 30 ans.
financier |- 59 impét sur le bénéfice de COTCO par an
- Taxe fonciére Etat
- Indemnisation des populations sur le tracé. Plus
de 5 milliards. Etat
Populations
- Route Bertoua -Garoua Boulai Populations
- Route Ngoundéré-Touboro-Moundou Populations
- De nombreuses routes secondaires
Surle plan des|. pe nombreux ponts Populations
Infrastructures | _ | 5 gensification du réseau téléphonique ,
Populations
Populations
- création de milliers d’emplois de chauffeufdppulations
Sur le plan de conducteurs d’engins, gardiens de parcs| de
I'emploi matériels, défricheurs.
- Création des parcs nationaux de Campo eEths et populations
Mbam Djerem.
- Développement de la conscience écologiqueEtat ; ONG et populations
Surle plande |- création d'une Fondation pour
'environnement I'environnement (FEDEC) Pygmeées Bakola
- Renforcement des capacités en matiere Ed
gestion environnementale
* Source : archives COT

Source: Cameroun Tribundu 20 Octobre 2000 (édition spéciale), p. 15.

De ce tableau se dégagent deux catégories d aeantddune part, les retombées directes

(1) et d’autre part, les retombées indirectes (2).

1 - Les retombées directes
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Les revenus générés par le transit des hydrocaliohadiens par pipeline a travers le
territoire camerounais depuis sa mise en expiortan 2003 contribuent pour une bonne part au
budget de I'Etat. Il s"agit non seulement des tesedu titre de droits de transit, impots et taxes
payes par la COTCO, mais également des dividenelgsip par I'Etat en tant qu’actionnaire de
la COTCO. Les estimations de ces recettes sonuésslentre 35 milliards de FCFA et 85
milliards par an. Pendant prés de 30 ans et/ouquaesdevrait durer I'exploitation de 'oléoduc,
on estime a prées de 300 milliards de FCFA les taéxesdevances directes a tirer de I'oléoduc.
Les impots paralleles et autres revenus genéerdspamplois créés sont estimés a 240 milliards.
Globalement, le chiffre de 540 milliards de FCFAt avancé comme revenus nets a bénéficier

par le Cameroun de ce systéme de transport.

Au-dela de I"accroissement des recettes publidesfpportunités que cette canalisation

offrent indirectement permettent par ailleurs doyrwin moyen de lutte contre la pauvreté.

2 - Les retombées indirectes

Le transit des hydrocarbures tchadiens constitue pEtat camerounais un argument
efficace de lutte contre le chémage. La loi n° @6dii 05 Aolt 1996 portant régime de transport
par pipeline des hydrocarbures en provenance dgs txs oblige en effet toute Société de

transport par pipeline opérant au Cameroun

d’assurer la formation professionnelle et technigie la main-
d’ceuvre nationale [...] afin de permettre aux ingénse cadres,
techniciens, ouvriers et employés administratitszdes a tous les
emplois en rapport avec leur qualification. A céfeg la Société
doit soumettre a I'approbation du Gouvernement dangremiére
année de sa création un programme de formation.

Les dispositions de I'Article 24 (a) (2) de la m&hoi vont méme plus loin et obligent
non seulement ['utilisation en priorité du persencamerounaisdes équipements et matériaux
disponibles au Cameroun, mais aussi les servicesa®racteurs, assureurs et sous-traitants de

droit camerounais lorsque leurs prestations etpemuents répondent aux criteres d’efficacite,

22 \/oir l'article « Le projet de pipeline Tchad-Camn » in http:// www.penserpouragir.org/spip.phjiek96

20 Article 23 (1) de la Loi n°96/14 du 05 Aoit 1996rg@nt régime de transport par pipeline des hydmeas en
provenance des pays tiers.
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aux exigences technigues, aux considérations fiagset sont comparables aux équipements,
matériaux, assurances et services d'origine étrargus le rapport prix, qualité, fiabilité,

disponibilité et conditions de livraison.

Sous le poids de ces obligations de formation et rdcrutement du personnel
camerounais, il fut estimé & environ 3.500 le n@mbemploi&® qu’allait générer le passage en

territoire camerounais de I'oléoduc.

Outre le volet formation/emplois, les bénéficeduits de I'oléoduc sont aussi infra-
structurels et communicationnels. De nombreux aesaont été construits et réhabilitdésDe
plus, I"'accés du Cameroun au cable a fibres ogtigosé dans la méme trachée que le pipeline
permettra, dans le cadre du Protocole d'accord duO2tobre 2005 signé entre la partie
camerounaise et la COTCO relatif a linstallatioh & I'exploitation d'un céble de
télécommunications par fibres optiques le long ghelme, I'amélioration du réseau national des

télécommunications.

Par ailleurs, le passage de I'oléoduc a permimedi@agement de certains parcs nationaux.
Campo Ma'an et Mbam Djerem, pour un exemple, s'aoceat dans l'avenir comme

d’intéressants poles d’attraction touristiques.

La protection de ces intéréts a fait I'objet d'aagement dans les textes régissant cette
canalisation.

B. L"aménagement juridique des intéréts de la paréimerounaise
Cet aménagement qui vise essentiellement a garamtia sécuriser les intéréts
camerounais s’est traduit par leur transcriptiamsdas textes (1) et par la création de structures

nationales chargées d'y veiller (2).

1 — La transcription normative des intéréts camerounais

231
23

Sur les types d’emplois créés par le passagepélin®, voir R. TSAFACKpp. cit, pp. 104 et ss.

% sans étre exhaustif, nous citerons, entre auespristruction de plusieurs ponts dont le ponttéiger sur la
riviere Mbéré, le pont sur la Mougué, le pont sut.bkoundjié; la construction des points d’eaunéaagement de
I'axe routier Ngaoundal-Meidougou-Bertoua-GarouaHBi etc.
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L importance que |I"Etat camerounais accorde argégéts dans ce transit n’a d"égale que
la détermination et les formulations usitées dasséxtes pour en assurer la préservation. De la
clarté de la procédure aux sanctions le cas écheantconcourt a leur assurer une plus grande

expression.

Il en est ainsi des droits de transit dont la fderde calcul et la procédure de paiement ne
souffrent d"aucune ambiguité. Calculé selon la toenti-apres, le paiement de ce droit, sur la
base d'une déclaration (certifiée exacte et singarda COTCO) des quantités d hydrocarbures
transportées et constatées au Terminal, doit sedda Caisse du Trésor Public au plus tard le 15

du mois N+1.

DTN:tXQN

DT~ désigne le montant du droit de transit du moistNle taux unitaire du droit de
transit. Ce taux unitaire est de quarante et utiaraes de dollar (0,41 dollar) par baril pour les
quantités transportées de bruts issus des basSilmentaires de la zone du Permis 8x

représente les quantités transportées au cour®uNnm

Le paiement est effectué en dollar, sauf si I'EEnherounais manifeste le désir de le
percevoir en FCFA selon une procédure de convelsamétablie.

Tout manquement constaté dans le paiement esttiadsopénalités. Ainsi, en cas de
retard, la majoration des sommes dues est de Odr%opr calendaire de retard. Lorsque ce
retard atteint 30 jours, le montant du droit desiaest majoré d'une pénalité de 10%. La méme
pénalité est exigible dans le cas d'une déclaratisaffisante sans préjudice des intéréts de
retard?*?

Comme déja relevé dans les lignes précédentesralesforteur du brut tchadien en

territoire camerounais se voit par ailleurs termsslirer la formation professionnelle et technique

23 5ur ces détails, voir la Loi n°96/14 du 05 Ao(9@%ortant régime de transport par pipeline desdoatbures en

provenance de pays tiers et la Convention d"ésbtient du 20 mars 1998 susmentionnées
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de la main-d'ceuvre nationale dans le cadre desitéstirelatives a la construction et a
I'exploitation de cet oléodé! L Article 24 (a) (2) de la méme loi qui exige flisation en
priorité du personnel camerounais et des matéfiacaux va dans le méme sens que I"Arrété
présidentiel n°433 du 24 aodt 1999 qui insistewsw « camerounisation des postes » dans les

travaux du pipeline.

La création de structures chargées de veiller smiiritéréts camerounais est dans cette

logique apparue nécessaire.

2 — La création de structures chargées de veiller sur les intéréts camerounais : le role
du CPSP et du SIP

Créés par le Décret n°97/116 du 07 juillet 1997ariix les conditions et modalités
d'application de la loi de 1996 susmentionnée, deni® de Pilotage et de Suivi des Pipelines
(CPSP) et le Service d’Inspection des PipelineR)(&bksurent d'une part, la liaison entre les
Administrations impliquées dans ce dossier et tidatre de |"Autorisation de Transport par

pipeline et d'autre part, la surveillance admiaiste et technique du pipelif&

En tant qu’organisme de liaison, le CPSP appaositme « le facilitateur des relations
entre le postulant puis le titulaire de |"Autorieat de Transport par pipeline et lesdits
Administrateurs $>° Une telle formulation qui améne & appréhender RSE comme une
structure neutre vis-a-vis des parties ne doitgréger a équivoque, car tout aussi bien dans sa
compositio®’ que dans ses misions, il est |'instrument d’« iaapx Administrations publiques
dans le suivi des engagements du Titulaire de |'AfPet en méme temps « veille & la cohérence
des objectifs globaux de la politique de |'Etatsiées activités relatives au pipeliné*3$De la
méme maniere, il « élabore des stratégies visaatisfaire les besoins du pays dans ce secteur ».

Dans son allocution lors de la cérémonie de posk geemiere pierre du pipeline a Kribi, le

234 Article 23 (1) de la Loi n°96/14 du 05 Aot 1996mentionnée.

2% sur les missions détaillées de ces deux structumss) Article 56 (1) du Décret n°97/116 du 07 ljef 1997
susmentionné.

238 Article 3 (1) du Décret précité.

%7 e CPSP est essentiellement composé des membtesdieinistration Publique camerounaise et est @inigr
I'Administrateur Directeur Général de la SNH quaiad ailleurs conduit les négociations sur ce @wsgour le
compte de |'Etat camerounais.

238 \/oir I'Article 56 du Décret n°97/116 du 07 juill@999 susmentionné.

2 |pid.
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président camerounais avait lui-méme reconnu dboreité une structure de défense des intéréts

du Camerouff® dans ce dossier pipeline Tchad-Cameroun.

Quant au SIP, il est la structure de fiabilit¢é dau@ernement dans les opérations de
calibrage des instruments de mesure et de relevéa@ntités d"hydrocarbures transportés au
cours d’'un mois donné. Ses rapports au MinistreMiess dans ce domaine font foi jusqu’a

preuve de contraire.

Toute cette armada institutionnelle traduit undeseéalité : le primat de I'intérét dans ce
transit vers la mer. La question se pose aloradeiss’il 'y a pas incohérence entre cette vision
réaliste et le caractere spécial reconnu a togggsen transit. Autrement dit, I'intérét des parti

n”est-il pas un frein au caractére libre du tr&nsit

Section 2 : L'incohérence normative dans le régigi@cces par pipeline a la mer et les limites
au droit d"acces tchadien

Le contraste assez singulier qui se dégage desstdmtmant le régime d’acceés par
pipeline a la mer mérite d"étre relevé (paragraphevant toute mise en évidence des limitations

et du contréle exercé sur le droit d"acces (papdg).

Paragraphe 1: Un régime quelque peu contrasté

Ce contraste est perceptible au moins a deux mivealiabord au niveau de la
compatibilité entre les droits de transit et leacé&re spécial du droit d’accés (A) ; ensuite ¢kans
conciliation entre transit et exploitation de lI'eific esquissée par la Iégislation camerounaise

relative au transport par pipeline (B).

A. Les droits de transit et la question de la rémité dans le régime d acces par pipeline a la

mer

29 « Je suis heureux de féliciter ici [le Comité difaige] pour sa compétence et sa capacité a défandmieux les
intéréts du Cameroun », avait déclaré le Présilgmat dans son allocution a I'occasion de la susditémonie. Voir
Cameroon Tribunéu 20 Oct. 2000, p. 5.
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L on sait que le régime exonératoire auquel esmsole transit est relatif a la situation
particuliere des Etats dépourvus de littoral. Ceactgre spécial du droit d"acces (1) amene a

s'interroger sur la place réservée aux droitsatesit percus sur I'itinéraire Doba — Kribi (2).

1 — La réciprocité, une exigence en contradiction avec le caractere spécial du droit
d"acces

L'une des questions les plus aprement débattuesiés différentes Conférences qui se
sont succédées sur la question d &itéstait axée sur le probléme de la réciprocité. En
consacrant cette terminologie dans les relationse eRtats enclavés et Etats cotiers, les
Conventions de Genéve de 185&ur la haute mer et de New York de 13¥85ur le commerce
des Etats sans littoral mettaient en doute le forete sur lequel était assis le droit d"accés, droit
particulierement attaché « aux probléemes spéciaugothmerce et de développement des Etats

sans littoral ¥** Car en fait de réciprocité, de quoi s”agit-il c@tement?
Le professeur Lucius Caflisch définissait la réogie en ces termes :

The natural and ordinary meaning of the term «pemtity » in

matters of transit would seem to be that if a calastnsit state
gives a land-locked country access to and fronmsteeby granting
its rights of transit, that country has to conceatie same right to
the coastal transit state. This is absurd, for ®fimition a land-
locked state lacks a sea-coast and hence is indapafbgiving

anyone access to the s&#a.

A défaut d'un passage similaire dans |I'Etat encldwee été prétendu que la réciprocité
pouvait se traduire sous forme de tarification dwspexactement de « monnayagesur les

produits en transit.

2 sur ces Conférences, voir Almeen ALI, Land-lockddt€s and International LavwWew Dehli, South Asian

Publishers, 1989. L auteur consacre essentiellelesi@hapitres 4, 5, 6 a ces Conférences (pp. t16%).e

2 A titre de rappel, I'Article 3 de cette Conventidispose que « Pour jouir des libertés de la métgal des Etats
riverains de la mer, les Etats dépourvus de littdexraient accéder librement a la mer. A cet efét Etats situés
entre la mer et un Etat dépourvu de littoral acemydt d’'une commune entente [...] & I'Etat dépouerlittbral, sur
une base de réciprocité, le libre transit a tralesterritoire ».

43 Cette Convention en son Article 15 énonce que ispositions seront appliquées sur la base de lprogité

4 Convention du 8 juillet 1965 susmentionnée, priadpénoncé au préambule.

45| CAFLISCH, “Land-locked states and their accesard from the sea”, in B.Y... 1978, p. 89.
248 |_e terme est emprunté a N.Q. DINH, A. PELLET eDRILLIER, op. cit, p. 1158.
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L"évolution qui s"est opérée au lendemain deéTaeGonférence des Nations Unies sur le
droit de la mer avec l|'adoption de la Convention du décembre 1982 qui en a été le
couronnement consacre |"abandon de cette exigana® gitue aux antipodes du caractére libre
et spécial du passage en transit.

Reconnaissant les dispositions pertinentes de Gathvention applicables dans le cas du
passage du pétrole tchadien (du moins en ce qeecoa particulierement la partie X sur le droit
d'accés des Etats sans littoral a la mer et ddpuiser), autrement dit en abandonnant toute
exigence de réciprocité, les textes mis en plassdat cependant subsister quelque ambiguité:
guelle interprétation donnée aux droits de trapeittus par I'Etat camerounais sur le pipeline

Tchad-Cameroun?

2 — La perception des droits de transit sur |"exportation des hydrocarbures tchadiens :
légitimité ou contrepartie au passage ?

Si elles n"autorisent pas la perception de dmitautres taxes spéciales sur I'itinéraire de
transit, les Conventions du 8 juillet 1965 et dudB@embre 1982 susmentionnées admettent en
revanche que des prélevements ayant un caractaatielement rémunératoire puissent y étre
effectués. Ces derniers ont pour seul but de coues dépenses de surveillance et
d'administration quiimpose le trangif.Dans le cas Tchad — Cameroun, ce pourrait &toage

pour la couverture des charges d'exploitation eatdétien du Systéme de Transport.

Les droits de transit percus par la Républigue dmeéroun doivent-ils étre congus dans

cette logique ?

La réponse semble négative, car de la lecturéAdtdie 3 (3) ( A) de I"’Accord-Cadre du
31 janvier 1995 susmentionné, il ressort que lavedure des charges d exploitation du systeme
de transport camerounais reléve de la COTCO qurassmultanément le service de la dette sur

les préts provenant des préteurs et les prétsatiesizaires’*®

L'existence de droits de transit sur ce passag®lsesnsi, au regard des considérations

qui précédent, manquer de fondement. L'observattoncéde plutdt I'hypothése d'une

247\oir dans ce sens les Articles 3 et 127 de cex Gemventions respectivement.
248\/oir I'Article 3 (3) (B) de I’Accord-Cadre du 3arjvier 1995 mentionngupra
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contrepartie si I'on met en avant |’esprit de «&fiéa mutuel $*° et de partage qui se dessine de
certaines dispositions de |’Accord bilatéral conelu 1996° Une telle hypothése elit été
concevable si I’Accord ne s'imposait pas les dispos de la CNUDM (les deux Etats n”étant
pas liés par cette derniére, puisque le Tchad esempas partie) La relative accommodation

des deux instruments qui s'en suit traduit par@guaent leur faible degré de cohérence.

Pour autant, la remise en cause des droits deitti@grgus sur I"axe Doba — Kribi ne
saurait étre une option & envisager, car au reggsdénormes sacrifices et concessions faftes
par la Républiqgue du Cameroun dans le cadre déalsation de ce moyen de transport et des
atteintes importantes portées & ses zones foestiail est du bon sens que, par mesures de
compensatiorfs8* au moins, elle puisse prélever des droits sure cedhalisation. Sur la base
d’une telle considération, la légitimité de telsitr ne souffrirait d’aucune contestation. Il se
pose donc, a notre sens, plus un probléme de fationlque de raison d étre de ces droits. Tels
gu'énoncés dans le corpus normatif régissant cetbalisation, ils s'analysent plus en effet

comme une contrepartie au passage, exigence qee ba¢che la CNUDM.
Il eQt peut-étre été judicieux, pour une formulatid envisager ces droits comme suit:

En vue de permettre a la Républiqgue du Camerourectnstituer
son couvert végétal, y compris d'autres ressoudtesol affectés
par les travaux de construction, d exploitationdatntretien sur
son territoire de l'oléoduc destiné a I'évacuataes hydrocarbures
tchadiens, I'Etat camerounais percevra sur les mexgegénérés par
les activités d'exploitation de cette canalisatiome rémunération
équitable dont le montant est lié a la quantité tgdrocarbures
transportés>°

249 premiére considération de I’Accord bilatéral deé8rier 1996 susmentionné.

20 En référant explicitement au « montant des revenabtenir par les deux Etats de I'exploitation gsté&me de
transport », I"’Accord du 8 Février 1996 (Article) E2ablit ainsi un esprit de partage.

#1Cf. Effet du principaes inter alios acta.

%2 \/oir, pour un exemple le régime largement exonémtauquel a été soumis |'important matériel praverde
I'étranger en vue de la réalisation et de |'exatmith de cet oléoduc.

23 \poir I'Annexe 2 sur les zones de forét et de sawdfeztées par les travaux de |'oléoduc. L"Anne3@& montre
le couloir laissé par le pipeline dans les for@merounaises.

%4 Cette compensation, sous forme de redevances, distinguer des indemnisations versées en comtieaix
individus lors de la mise en valeur des terraimsstituant I'emprise fonciére du pipeline.

5| ne s"agit que d’une suggestion. D autres ehlesrbienvenues.
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La répartition de ces revenus devrait dans cetteppetive intégrer, entre autres, les
Départements ministériels en charge des questiensicbnnement, de protection de la nature,

des foréts et des affaires foncieres.

Si elle ne présente pas une certaine originatisfte suggestion comporte au moins
avantage de donner une base Iégitime plus tamgilnk droits de transit percus par le Cameroun
sur cette tranchée et constitue par ailleurs umemé d'appréciation de la cohérence des textes

qui parfois prétent a équivoque.

B. L"ambiguité de la loi n° 96/14 du 5 ao(t 1996t@at régime de transport par pipeline des
hydrocarbures en provenance des pays tiers ouffizith conciliation entre régime de transit et

régime d”exploitation de I"oléoduc

Le régime de transport des hydrocarbures tchadierssla cote atlantique camerounaise
est expressément défini dans I"’Accord du 8 FeW®86 entre les deux Etats comme un régime
de transit. Or, de la lecture de la loi n°96/145dap(t susvisée, il se dégage une ambiguité quant
au régime véritablement applicable. En effet, lidket 2 (a) de cette loi qui assimile les activités
relatives au pipeline (construction, exploitationitetien) a des activités pétrolieres — ¢ est-a-dir
des activités qui, aux termes de la législationerammaise sur les hydrocarbures dont fait partie
intégrante la loi visée, sont considérées commeades de commerce — semble indiquer que le
régime applicable au transport de ces hydrocartaseselui auguel sont soumises les opérations

pétrolieres. Ces deux régimes sont-ils conciliaBles
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La distinction que s’efforce d’établir cette I disposant dans son Article 5 que
I'exportation des hydrocarbures évacués par pipdlitravers le territoire camerounais releve du
régime de transit nous parait en tout cas inopéfahEn effet, pour nous, la différence entre
exportation et exploitation n"a de sens que sidms< activités sont effectuées séparément. Or
ici, I'exploitation de l‘oléoduc n"a de significati que par rapport a I'exportation des
hydrocarbures. Les deux activités sont liées. Degtte condition, le régime applicable au
transport des hydrocarbures ne saurait exclusivedtem percu comme un régime de transit au
sens de la CNUDM, mais comme un régisoe generisou a part entiére. Le caractére atypique

d’un tel régime est révélateur des limitations @it d acces qui en découle.

Paragraphe 2 : Le contrdle et les limitations au it d"acces par pipeline a la mer

Les différentes analyses qui se préoccupent deidatipn d'acces démontrent dans leur
grande majorité que la souveraineté de |'Etatalesit constitue un obstacle a I"exercice libre du
droit d"acces. Dans le cas d’espéce, I'étude mquéées restrictions les plus sérieuses au transit
des hydrocarbures tchadiens proviennent ou proke@bhdnoins de la souveraineté de |'Etat
camerounais (A) que du contrble puissant exercéesuppérations par ce que Ignaciot Ramonet
appelle les «acteurs planétairéS>L influence des sociétés pétrolieres et de la Bang
Mondiale dans ce processus en est un signe tar(@plé va sans dire dans la méme logique que

la question environnementale reste dans ce proe®sssi la mer un point névralgique (C).

A. L’irréductible souveraineté de |"Etat camerowm&tat de transit

L équilibre recherché en matiére d"acces entrdirb@dtion d'un droit de passage au
profit de I'Etat dépourvu de littoral et la présa@ron de la souveraineté de |"Etat ctier constitue
nous l'avons relevé dans les lignes précédentesgarantie non négligeable au droit d’acces.
Toutefois, les dérives (2) de la pratique remetbéem souvent en cause cet équilibre, conduisant
I'Etat de passage a se prévaloir des prérogatteesiiges qui lui sont reconnues dans le cadre de

sa souveraineté et a en user d’'une maniere pdrépportionnée (1).

%% \/oir nos observations sur ce point a la note 199.
7|, RAMONET, op. cit p.1.
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1 — L’ étendue des prérogatives de |'Etat camerounais

Elles s"analysent en :

a) Le « droit de prendre toutes mesures nécessaims« indispensables »

Le « droit de prendre toutes mesures » affirméédicle 5 de I"’Accord du 8 Février 1996
est une émanation respective du cinquieme prindg@éa Convention du 8 juillet 1965 et de
I'‘Article 125 (3) de la CNUDM qui organisent a ltknit des Etats de transit un systeme de
protection qui leur permet de préserver et de aomse« leur pleine souveraineté » sur leur
territoire. Les risques que cette formule comppder |"exercice du droit d"acces méritent d’étre
soulignés, car pour aussi fondamentales que pepagaitre les raisons avancées pour protéger
la souveraineté du Cameroun, il reste en revanabe théoriquement, le droit reconnu a I'Etat

camerounais « de prendre toutes mesures » pegévdenrlimitatif pour le transit.

La mise en application du « droit de prendre tootesures » peut conduire en effet I'Etat
qui en jouit & prendre des mesures exorbitantdse Vitegales. Une telle illégalité pourrait en
tout état de cause étre considérée comme légakrueul’Etat qui la pratique agit en vertu des

prérogatives qui lui sont reconnueset effet.

Par ailleurs, méme si la Convention du 8 juill&63 susmentionnée prescrit une
utilisation « aussi limitée que possible » de ceitdet méme si I’Accord du 8 Février 1996
proscrit toute action de nature a annihiler le sitad’hydrocarbures par pipeline, il n'empéche
gu’en vertu du « droit de prendre toutes mesuré&btat camerounais peut limiter et suspendre

le transit des hydrocarbures tchadiens sur soitoiesr

b) Le droit de limiter et de suspendre le transit

Les cas de limitation et de suspension du traosit souvent consécutives a I'apparition
de circonstances spéciales ou d’'urgence. Danssléwcdransit des hydrocarbures tchadiens, les
hypothéses de limitation et de suspension, viségs &ien par I'Article 5 de la loi n°96/ 14 du 5
aolt 1996 portant régime de transport par pipdliee hydrocarbures en provenance des pays

tiers, I'Article 9 de la Convention d”établissement20 mars 1998 que par I'Articlei® fine de
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I"Accord bilatéral du 8 Février 1996, sont plutéincues comme un effet de la mise en ceuvre
normale par I'Etat camerounais, Etat de transisae « droit de prendre toutes mesures ». Selon
les dispositions de I'Article 5 de la Loi de 1996mientionnée en effet, « dans I'exercice de sa
pleine souveraineté, pour la sauvegarde de segtsmtiégitimes [...], 'Etat peut [...] limiter ou

suspendre le transit des hydrocarbures, en raisoleut provenance ou de leur destination, a

travers le territoire camerounais ».

L"Accord tchado-camerounais de 1996 précise cemendae la limitation et la
suspension disparaissent avec les « causes » godduit & leur adoptiof?® Ces « causes » ne
sont pas énumérées méme si on peut penser a agmte « force majeure » visée a I|'Article
30 de cet Accord, notamment dans le cas ou un dftatractant est dans '« impossibilité
d’exécuter ses obligations découlant du présenbrics. Pour sa part, la Convention du 8 juillet
1965 relative au commerce de transit des Etats Bamsl fait mention, en son Article 12,
d'« événements graves mettant en danger ou I'ezesteolitique [d un Etat] ou sa slreté ».

En revanche, les impératifs d'« intégrité terrdtier, de sécurité publique, de sécurité
civile, de protection de I'environnement » mis gard par I'Article 5 (2) de la loi camerounaise
de 1996 précédemment citée, mériteraients’ils devaient étre retenus comme causes de
limitation ou de suspension du transitd’étre congus dans un sens restrictif compte tenia
flexibilité de ces notion&>® Leur caractére extensif est en effet de naturendérer un pouvoir
assez exorbitant a I'Etat de transit dans le cddréa préservation de ces impératifs ou plus
précisément de ces « intéréts légitimes » : noles@nt ce dernier est seul juge de I"appréciation
de la gravité des événements qui peuvent survanis@ territoire, mais encore il est seul juge

de la définition des critéres de sécurité qui patieenduire & la limitation ou & la suspensith.

28 Article 5in fine de I'Accord bilatéral du 8 Février 1996.

9 Le concept de sécurité par exemple est une nooardique dont I'élargissement des critéres de iiéinva
aujourd’hui au-dela de I"approche classique efgtatle la sécurité. Pour une idée sur ce coneeptles analyses
de Barry Buzan reprises in J.J. ROCHBS, cit, pp.116 et 117.

20 Contrairement au « silence » de la Convention duld@embre 1982 qu’évoque Tiyanjana Maluwa quaat & |
guestion de savoir qui doit déterminer et sur @selbases |'existence des intéréts légitimes («h8outAfrican
Land-locked States and Rights of Access under the DNaw of the Sea » in The International JournadWlafine and
Coastal Law Vol. 10, N°4, 1995, p 538), nous pensons, aurtegas prérogatives reconnues a |'Etat de transit,
qu’aucun doute n’est permis sur cette questionmBtiere de souverainet¢, comme le faisaient rereargu
KEREVER et G. VIATTE (in Les rouages de |"éconotmieernationale 3 éd., Paris, Les Editions ouvriéres, 1977,
p. 22), les Etats sont juges en dernier ressost@anir de compte a rendre a une Autorité supérieur
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Le droit de limiter ou de suspendre le transit eluicde « prendre toutes mesures »
constituent ainsi des droits souverains qui atémtia I'Etat de transit le pouvoir absolu d agir
comme il veut et d’imposer sa voloAtéC'est pour essayer de limiter les effets aliérable ces
prérogatives que Legros invitait & leur applicatiorraisonnable $%? Mais « l'invitation au
raisonnable » n’apporte pas elle-méme un véritallangement ou du moins apporte un

changement symphonique dans la dénomination, lgtaégtant en tout état de cause le méme.

Les droits souverains de |'Etat camerounais impiquégalement la possibilité d’'un

retrait de |"Autorisation de Transport des hydrbcaes.

c) Le droit de suspension et de retrait de |’ Awdation de Transport des hydrocarbures

Cette prérogative est prévue par I'Article 4 (2)@écret n°2000/305 du 17 octobre 2000
portant Autorisation de Transport par Pipeline diogarbures a la COTCO ; les Articles 9 et 22
du Décret n° 97/116 du 7 juillet 1997 fixant lesnditions et modalités d application de la loi
n°96/14 du 5 aolt susmentionnée ; et I'Article &2lal Convention d"établissement du 20 mars
1998.

Le non respect par le bénéficiaire de ses obligatid atteinte a la sécurité publique,
I"exécution d activités ou de travaux non autorigésntrepris en violation des regles de l"art,
des normes techniques et de sécurité relatives prdtection de I'environnement ou des

populations constituent, entre autres, quelque#sropti peuvent justifier la suspension.

%1 Athos TSOUTSOS voyait en effet dans la souveraities TSOUTSOS voyait en effet dans la souveraineté

« une notion absolue qui indique le pouvoir d’agimme on veut et par cons et par conséquent d’ien@asvolonté
sur les autres » in_Politique et droit dans lesti@hs internationales. Etudes sur I'évolution @edre juridigue
international Paris, L.G.D.J., 1967, p. 151.

%2 B, LEGROS, « Linvitation au raisonnable », in Reviégionale de drgitvol. 1, Namur — Luxembourg, 1976,
p.6. Par « mesures raisonnables », l'auteur entelad recherche de la solution juste, acceptableissible,
emportant I'adhésion convaincante, la volonté amst de servir la justice ». Méme en prenant ersidération
cette clarification, le « raisonnable » reste ungom tres fluide pouvant donner lieu a des abuseffet, dans la
mesure ou l'application des « mesures raisonnablgspartient a I'Etat de transit qui juge de I'ogpaité de la
mesure a prendre, une mise entre parenthésedélmlaé internationale, comparable aux effets iehts a la mise
en application des « mesures nécessaires », ressibfe. Sur cette notion de « raisonnable », #galement Jean
SALMON, « Le concept de raisonnable en Droit inggional public », in Paul Reuter (Mélanges offé)sLe Droit
international : unité et diversit®aris, Pedone, 1981, pp. 453-462 ; O. CORTEM;jlisation du « raisonnable » par
le juge international. Discours juridique, raisdrcentradiction Bruxelles, Bruylant, 1997.
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Si a I'expiration de la période de suspensionmasquements constatés n’ont pas été
redressés, |"Autorisation de Transport est retiféet retrait entraine un arrét d’exploitation du
pipeline. L"Article 9 du Décret de 1997 susment@drajoute par ailleurs que « |"Autorisation
peut étre retirée avant son terme par le Ministrarge des Mines sans dédommagement de la
part de I'Etat » pour les motifs précédemment éméméAutant dire que I'Autorisation de
Transport accordée fait I'objet d’'un contréle penmat.

d) Le droit de contrdle et de surveillance

Ce droit constitue une variante de la souverainkep&rmet a |'Etat de passage d avoir un
regard sur les installations permanentes établiesan territoire et sur les activités qui y sont
entreprises. Il se traduit par des visites et hspections des agents ou fonctionnaires mandatés

par |"Etat camerounais sur les sites abritantpeljie.

Au cours de ces missions de surveillance et der@enfprévues aux heures ouvrables)
dont les frais relévent du Transporteur, ce demgigme peut s’y opposer est tenu de mettre a la
disposition des inspecteurs camerounais tout doctigtenformation nécessaires au controle. Le
proces-verbal établi a I'issue de ce contrble, dait foi jusqu’a preuve contraire, peut donner
lieu, en cas d’infraction constatée, a la mise ewegoar |'Etat camerounais des prérogatives qui

lui sont reconnues dans le cadre de ce pipelineotéger ses intéréts.

e - Les réserves

Aux termes de l'Article 2 (1) (d) de la Conventide Vienne sur le Droit des traités,

I"expression “réserve” s’entend d’ une déclaratiamlatérale, quel
que soit son libellé ou sa désignation, faite parEtat quand il
signe, ratifie, accepte, ou approuve un traité owadhere, par
laquelle il vise a exclure ou a modifier I'effetiique de certaines

dispositions du traité dans leur application & B¢t

La réserve s’analyse donc comme une stipulatiolaténéle qui a pour but de déroger a la

réglementation conventionnelle ou d’atténuer léstefuridiques de celle-ci. On pourrait encore

263 Texte de cette Convention in P.-M. DUPUY, Les dsatextes de Droit international publi&® édition, Paris,
Dalloz, 2006, pp. 311-340 (Pour I"Article 2 (1) (fe,cf. p. 313).
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y Vvoir un engagement sélectif ou discriminatoires-&ivis de certaines dispositions de
'instrument conventionnel. Ces effets discriminigg® ou dérogatoires que comportent les

réserves a conduit a leur admission dans une cagdgpitée d’accords.

Si elles sont d’'une maniére générale admises dasmsanktruments multilatéraux, la
doctrine dans sa grande majorité en revanche s@eabreconnaitre que leur formulation dans
les instruments bilatéraux n’est pas une hypothedde, car en réalité, I'Etat qui formule une
réserve a un accord bilatéral marque sa désappolsir tout ou partie de son contenu et invite
a une réouverture des négociations. Cette exhmmtadi I'abandon des réserves dans les
instruments bilatéraux n'empéche toutefois pas Hémts d'utiliser des formules qui, bien
gu’évasives, n'ont pas moins valeur de réserveggfition pouvant en tout cas viser le méme
effet.

L'Accord bilatéral du 8 Février 1996 entre le Tchaddle Cameroun ne comporte pas
véritablement de réserves diment formulées, tellesdéfinies précédemment. Toutefois, 'on
peut y relever des dispositions qui ne s’y préteas moins. Lon notera par exemple que
l'engagement de la Républiqgue du Cameroun a n’ierpasicune limite a la quantité des
hydrocarbures produits en République du Tchad aspater par le systeme de transport
camerounais et a ne prendre aucune mesure quiepaissir pour effet, directement ou
indirectement, de restreindre l'utilisation du pipe s’est fait « sous réserve » de I'application

d’une obligation internationale contraff®.

Si une telle formulation ne possede pas, d’egbime influence sur le texte de
I'Accord, elle peut a terme produire un effet smmié. De fait, un Etat peut, connaissant ses
obligations internationales dirimantes, s’engagersdun instrument juridique a lui favorable a un
moment donné et, en cas de changement de circomstatiest-a-dire lorsque cet instrument
cesse de produire un effet bénéfique en sa fameais, présente plutot pour lui des inconvénients,
alléguer ses autres contraintes ou engagementeatismaux. Cette situation plausible, contraire
au principe de bonne foi qui gouverne l'applicatd®s traités car de nature a les fragiliser, peut
se compliquer, dans le cas du passage en transimment dans I'hypothese ou celui-ci se

révele plus tard désavantageux pour I'Etat quc@acedé.

264 Article 10 de I'Accord bilatéral du 8 Février 1996
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2 - Les dérives du passage et la probable réaction de I'Etat camerounais, Etat de
transit

Le passage des hydrocarbures tchadiens a travemsrritoire camerounais pourrait
comporter pour ce dernier des inconvénients (a) apérés, sont susceptibles de déboucher sur

une restriction, voire une remise en cause deagamgents contractés (b).

a) Les «inconvénients » du passage des produitelipés tchadiens pour I'Etat
camerounais

Ces inconveénients sont a rechercher sur un plasteshent économique. Les multiples
expériences de transit dans le monde ont en effananiere constante révélé la concurrence
commerciale acharnée que livrent les produits anstt aux produits de I'Etat local, une

concurrence qui peut étre ruineuse a terme pécotiomie de I'Etat de transit.

Dans le cas plus précis qui nous concerne, cetteucrence n'est pas a écarter, vu les
réserves vertigineuses des bassins de la ZonercusPid évaluées au moins a 900 millions de
barils (étant entendu que des explorations sespougnt dans les régions voisines) et vu la durée
d’exploitation (environ 30 ans). Au cas ou celletait établie, les répercussions sur les marchés

étrangers comme sur le marché camerounais s’eentessent.

Par marchés étrangers ici, il faut entendre lech#@de I'Etat enclavé (marché tchadien) et

les marchés d’accueil des hydrocarbures tchadiens.

Sur le marché tchadien, ces répercussions impliqupie les produits pétroliers
camerounais cessent d’étre compeétitifs. Il conveameffet de souligner que bien avant la mise en
exploitation de cet oléoduc, le Cameroun a toujaursstitué pour le Tchad une des sources
d’approvisionnement en produits pétroliéf3Cette canalisation lui offre désormais la postébil

d’étre exportateur et non plus seulement importadepétrole.

Sur les marchés d’accueill, le pétrole tchadienrnadty a qualité meilleure ou égale a celui

camerounais et devant des importateurs identigaespréféré a celui de son voisin cotier.

25\/oir Proces-verbal établi a I'issue des TravauladéX| ™ session de la Grande Commission Mixte Tchad-
Cameroun.
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Sur le marché interne camerounais, au-dela dugiaét les exportations des produits
pétroliers camerounais diminuent ou cessent dedpeda direction du Tchad, il n'est pas exclu
gue des hydrocarbures normalement destinés auttfassent I'objet d’'un prélevement, soit a
partir des stations de pompage, soit a partir duitel flottant de stockage et de déchargement et
soient par la suite reversés sur le marché looalnsttant ainsi durement les produits pétroliers
camerounais a une concurrence déplorable. Il esstilple en effet que des prélevements puissent
étre effectués a partir de ces installations.dreninal flottant de stockage et de déchargement
(d’'une capacité de stockage de 3 millions de Paaitsarré dans la mer territoriale camerounaise
(2 11 km de la c6te), les deux stations de pompegallées dans les arrondissements de Touboro
(Département de Mayo - Rey, province du Nord) eBdiabo (Département du Lom et Djerem,
province de I'Est) comportent bien des bacs de a®ehet de stockage de carburant, des
systemes de traitement pour la séparation et igditton des mélanges huile/eau. A travers ce
dispositif, il se dégage manifestement que les dgatbures tchadiens font d’abord I'objet d’'un
traitement minimal sur le territoire camerounaigrgvd’étre acheminés vers leurs marchés de
destination. Le développement autour de cette Gpard’un réseau de trafiquants spécialisés
dans la vente des hydrocarbures ou des déchetstexrpartir des unités de traitement peut a
terme mettre a rude épreuve la vente des prodaitgerounais, provoguant ainsi de sérieux

mangues a gagner a I'Etat camerounais.

Devant les inconvénients qui découlent de cettenafaisation $°° ou cette
« criminalisation » de I'économie nationale, laaté&n de I'Etat camerounais peut se traduire par

une mise en application relative des engagementsamés.

b) La réaction consécutive de I'Etat camerounaisefaaux inconvénients du passage : la
probabilité d'une remise en cause totale ou pakiele ses engagements

En fonction de la nature et de la gravité desriméaients que peut présenter pour I'Etat

camerounais le passage qu’il accorde, son actiggtira également plusieurs formes.

26 | e terme « mafiaisation » employé ici est emprunt®J. ROCHEQp. cit, 1%édition, 1999, p. 245. L auteur
utilise ce terme pour qualifier les marchés paledléqui se développent dans le monde et qui échappe
contournent la Iégislation internationale.
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A cOté du procédé extréme que constitue la ravigies instruments contractés dans le
cadre de cet oléoduc, diverses autres optionsmustibles. C’est le cas de la voie qui lui est
ouverte dans le cadre de son droit de prendre toasere apte a protéger ses intéréts legitimes.
Il peut ainsi procéder a des contingentements emtaint de maniére quantitative les

hydrocarbures destinés a I'exportation et en impbsga certain quota.

Au surplus, la technique tres fine des taxatiomsugles qui consistent a créer sur le
passage de petites taxes qui, sans que I'on sida cempte a premiere vuge s’analysent pas
moins en de véritables taxes, participe égalemeststratégies qui peuvent étre déployées pour
contourner les effets néfastes issus du transén lest de méme des pratiques tel le dumping
mises en ceuvre par certains Etats pour protégavantager leurs produits face a la concurrence

désastreuse que leur livrent ceux d’autres nations.

Le recours par I'Etat camerounais a ces actiongscptes du reste en matiere de
commerce international et particulierement en maiie commerce de transit (a I'exception de la
premiere option et relativement de la seconde)epgque remettant fondamentalement en cause
le caractére « libre » du transit et les principgsmes pour lesquels il est accordé, releve a ce
jour du théorique contrairement a l'influence ®eajl’exercent certains acteurs transnationaux

dans ce processus.

B. L’ influence des acteurs transnationaux

Le processus de transit des hydrocarbures tchadiangerritoire camerounais reste
largement tributaire de I'influence des compagmiésolieres et de la Banque Mondiale. Les
pressions financiéres récentes exercées par ati@k sur la République du Tchad (2) comme
la possibilité pour la COTCO de renoncer aux ojp@mat de transport du brut tchadien le

démontrent a suffisance (1).

1 — Le droit de renoncer aux opérations de transport

La renonciation a I'exploitation du pipeline oul'&utorisation de Transport des

hydrocarbures procede du droit plus général de rigtép dont jouit COTCO sur cette
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canalisation. L éventualité de la mise en ceuvreatte prérogative comporte de réels dangers
pour les opérations d exportation de ce pétrole.

Si d'un point de vue de la théorie économique,echigpothése reste difficilement
envisageablé®’ étant donné les moyens mis en jeu pour la rémiisae cet investissement, elle
n“est cependant pas a exclure au regard des catfidé géostratégiques dans la sous-région.
Ces considérations font du droit de renoncer awraipns de transport un instrument puissant
de chantage politique entre les mains de la COT@iliam Engdahl le démontre a suffisance
dans un article consacré a « la nouvelle gueriddrentre la Chine et les USA autour de |"or noir

africain ».

Sa lecture geéostratégique de la sous-région réywgéde « la réalisation du pipeline US
financé par la Banque Mondiale, du Tchad & la cateerounaise était congue dans le cadre d'un
plan plus vaste de contrble des richesses péwslide |'Afrigue Centrale, depuis le Soudan
jusqu'au golfe de Guinée dans sa totalité ». @uahcée des discussions entre le Tchad —
« mécontent de la faible part qui lui revient desfigs pétroliers contrélés par les US et qui a
menacé d expulser I"américaine Chevron au moisit 2006 » - et la Chine qui s’intéresse a
I"exploitation du pétrole tchadien, mais égalemamt mémes zones pétrolieres visées par les
Ameéricains n’est pas vue d’un bon ceil & Washingtau QG de Chevron, d autant plus que ce
« partenariat » avec la Chine est qualifié par &lfdjna de « beaucoup plus égalitaire que ceux

auxquels le Tchad est habitué®$.

Au regard de ces considérations, la menace de cetimm a | exploitation du pipeline
comme arme de dissuasion ou de chantage politiquiesgrieusement influencer le processus de

transport du pétrole tchadien.

2 — Les pressions financiéres de la Banque Mondiale sur le Tchad et la gestion des
revenus issus de la vente du pétrole

%7 sauf le cas naturel d’épuisement des réservesdsrbures.

%8 Allusion est certainement faite ici au partenasiatc les firmes américaines. Sur cette analyseégédigre de
W. Engdabhl, voir « Le Darfour ? C’est une affaieepétrole, idiot...Chine et USA engagés dans une elmuguerre
froide pour I'or noir africain » disponible danstpa¥www.michelcollon.info/articles.php?dateaccez3d7-06-
08%2017:54:38&log=invites
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La décision de suspension des opérations de finsede la Banque Mondiale au
Tchad du fait de ce qu’elle qualifia de « violatioatérielle des accords initiaux » a la suite des
amendements apportés par le pouvoir de N djaméméaportant gestion des revenus pétroliers
est la traduction concrete de la capacité d'infleethont dispose cette mastodonte de la finance

mondiale sur le processus de mise en valeur dolpéthadien.

L"acte de suspension notifié aux autorités tchamtisre 6 janvier 2006 impliquait, entre
autres, la suspension de nouveaux crédits ou domoaer au Tchad, la suspension des
décaissements des fonds IDA, soit 124 millions @dad US pour les projets en cours
d’exécution au Tchad, I"accélération des prétsrdéscau Tchad.

Afin de s"assurer de I'efficacité de ces mesurgwressiorf>° M. Wolfowitz, président de
la BM, avait, bien avant leur adoption, fait entendu’il était en consultation avec les autres
partenaires du Tchad en vue des suites appropéédsnner au comportement déviant du
Gouvernement tchadien. Des propos qui mettent @&terdee le réseau opérationnel constitué

autour de ce pétrole entre la Banque Mondialesgpéetenaires susévoques.

Nonobstant toutes raisons avancées pour justifiertelle décisioA’ il est visible que la

marge de manceuvres du Tchad dans ces opératiookagpés reste considérablement restreinte.

C — La guestion environnementale : une épée de Dlamsur le transit des hydrocarbures
tchadiens

La problématique environnementale restera I'uee duestions névralgiques qui ont
donné lieu a une grande mobilisation dés I"annalucprojet de construction et d’exploitation de
'oléoduc Tchad-Cameroun. Avec sa mise en fonctalle est devenue I'arme de bataille des

ONG de défense de |I"'environnement qui justifient iegérence écologique dans ce dossier par

%69 Ces mesures ont d"ailleurs contraint le Gouverm¢rwhadien a revenir sur la table de négociativos. a cet
effet le Communiqué n°2006/383/AFR de la Banque tale en date du 26 avril 2006 relatif a la coniclnsentre
la BM et le Tchad d’'un Accord intérimaire sur lgrmse des financements et la gestion des revenuslipes,
disponible dans http://go.worldbank.org/085HPOUELO

2701 a BM explique sa décision par le fait que les adenents & la loi sur la gestion des revenus peétsadoptés
par I’Assemblée Nationale tchadienne et promulgagde Président Deby — qui visent a inclure dasssecteurs
prioritaires de la loi les questions de sécuritéont de nature a détourner en substance laditdel@es objectifs
initiaux, a savoir la réduction de la pauvreté.
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ce qu’elles considérent comme une « affaire noslués>. Les mesures prises tant aussi bien au
niveau gouvernemental que du cété de la COTCO rpastété jugées satisfaisantes au regard
des risques potentiels que comporte cette caralispour les populations mais également pour
I"environnement marin camerounais. Parmi les gnetamment avanceés, la menace permanente
d’un déversement d"hydrocarbures sur le littoradleraunais (1) apparait comme un leitmotiv a

c6té des hypothéses de sabotage (2).

1 — Le littoral camerounais et la pollution par les hydrocarbures

Sur la base des critiques sans cesse expriméds gpacieté civile sur ce volet du dossier
pipeline Tchad-Camerodft et partant de I'hypothése que les risgifesd un déversement
accidentel des hydrocarbures tchadiens sur lerdittcamerounais ne sont pas nuls, le
Gouvernement camerounais avait adopté au lendesediiccord-Cadre de 1995 susmentionné
une Loi-cadre sur la gestion de |I"environnement (1°86/12 du 05 aodt 1996). Comme le note

en effet le Prof. Maurice Kamto,

S’agissant d"une pollution résultant d"activitésnées dans les espaces soumis a la
juridiction nationale de I"Etat cotier, celui-ci pait plus apte a réglementer lesdites
activités. Non seulement, il est I'auteur des perdiiexploration et d”exploitation,
mais encore il est la premiére victime potentiellecas d"accident écologiqfe.

En outre, le Gouvernement a entrepris, dans leecddr Projet de Renforcement des
Capacités de Gestion Environnementale du Sectawolieg au Cameroun (Projet CAPECE),
I"élaboration, a travers |"expertise d"une consioliainternationale, d’'un Plan National de Lutte
contre les Déversements Accidentels d"Hydrocarbdoeg le rapport final a été remis il y a
guelgues mois au CPSP.

™| .a mobilisation et I'intervention des ONG ont éi§des salutaires par bien d observateurs. L omesth effet

gu’elles ont permis d’améliorer certains aspectdabsier, telles les conditions d’indemnisation pigsulations. A
travers elles aussi, le tracé du pipeline a pu &tegusté, conduisant ainsi a une regression digflarestation
engagée au début des travaux. Elles ont égalereemipde rallonger le budget de 800. 000 dollarsritflement
prévus par le consortium en cas de déversementidbtgrbures en mer ou a terre.

"2 pour une analyse sur les risques du pipeline T€wderoun, voir S. Nguiffo, « Le projet pétrolierhac-
Cameroun : entre risques et retombées » in Enj@l2, juil.-sept. 2002, pp. 9-10. Dans le mémessgoir Reinout
Post, « The Chad-Cameroon oil and pipeline prajact its environmental risks » in S.A.BRONKHORS®P, cit,

pp. 11-16.

3 M. KAMTO, Droit de I’environnement en AfriqueEdicef, 1996, p. 265. Ce pouvoir de réglementatie
I"environnement marin par |I'Etat c6tier est biecorenu par la Convention des Nations Unies sur dé& de la mer
du 10 décembre 19821, les Articles 194 et 207.
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De son examen, ce Plan se veut au plan sous-régiopaplate-forme de coopération
avec les Etats cotiers voisins pour la gestion adasersements dhydrocarbures, étant donné
I'impact que peut provoquer une pollution proddiées une zone spécifique du golfe de Guinée

sur I'ensemble des pays cotiers de cette région.

Par ailleurs, de nombreux programmes de form&ff@ont réguliérement organisés pour
renforcer les compétences en matiere de gestiomisipses liés au transport des hydrocarbures

par pipeline.

Pour sa part, le Plan Spécifigue de Lutte de la COTcontre les Déversements
d’Hydrocarbures a subi un réexamen au lendemaitiétlede réalisée par la Commission
indépendante d’experts néerlandais mandatée paluegvlimpact environnemental de la
construction de cette canalisation. Cette Commissigait alors relevé le caractere léger des
mesures de lutte préconisées. Considérant le but#gét8 million de dollar US avancé par le
consortium pour faire face a d’éventuels accideglts,avait estimé ce montant faible et proposé
le chiffre de 29 millions de dollars US, non comspes colts d’entretien évalués a 4,5 millions
de dollars US par aff®

L"actualité du 15 janvier 2007 dans la mer teridler camerounaise ou est installé le
terminal flottant de stockage d"hydrocarbures terel laisse a I"appréciation commune le degré
d’efficacité des mesures et plans de lutte arré&ékm suite du déversement « accidentel »
d"hydrocarbures qui s est produit & la date sugirédi & 11 km de la cote kribierfif&jl a été

2" sur I'importance des programmes de formation dangponse qu’il propose, entre autres, au déverseies

hydrocarbures, voir J.W.DOERFFER, Oil spill respoirs the marine environmenPergamon Press, Oxford.New
York.Seoul.Tokyo, 1992, pp. 306-310. Parmi les Pangnes déja organisés, on citera les sessionsraation de
juillet-aolt 2006 sur « le suivi environnementallet risques industriels » tenues a I'Institut Eaés du Pétrole
(IFP) ; le Séminaire sous-régional sur la gesties dones cotiéres organisé du 11 au 15 avril 20B8b& par
["'ONUDI ; le Séminaire sur le contentieux environmental lié a la pollution marine par les hydrocaédsuorganisé
du 24 janv. au 04 fév. 2005 a I'Environmental Lamstitute, Washington D.C (Etats-Unis).

2’5 Sur cette information, voir S. NGUIFFO, « Promesseafouées. Exploitation pétroliere et oléoduc Teha
Cameroun, qui payera la facture ? » in http://wwel.arg/Publications/chadcam_broken_promises.PDF

2% | a région cotiere de Kribi devrait normalement &tensidérée et faire partie intégrante des zones lgu
Convention Internationale sur la Prévention coteréollution par les Navirednternational Convention for the
Prevention of Pollution from Ship®u MARPOL 73/78 consacre « zones spéciales »eftat, comme le font
observer le Prof. Wolfrum Ridiger et bien d’autaeseurs, il s’agit des régions « si vulnérables pdllution par les
hydrocarbures que les déversements de ces deyngnst totalement interdits ». Parmi ces « zon€sigfes », la
Convention susmentionnée en dénombre cinqg : laNgtiterranée, la Mer Noire, la Mer Baltique, la M@ouge et
les régions de golfe. Voir RRWOLFRUM, V. ROBEN etNFORRISON, « Preservation of the marine environtmen
in Fred L. MORRISON et Riudiger WOLFRUM (edited byiternational, Regional and National Environmental
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donné de constater «la mise a exécution apparemtagtive du Plan de Lutte contre les
Déversements accidentels d'Hydrocarbures spécifauesite de Kribi (Area Specific Oll
Response Plan/ASOARPYY.

Par ailleurs, le contraste singulier entre |'ingemion de la COTCE® dont la mise a
exécution du Plan Spécial « a permis de conteririte et de neutraliser le pétrole brut déversé »
et les explications faisant d’autre part état da eispersion des résidus en haute niét mérite

d"étre souligné.

De l'analyse, la terminologie usitée ici revét gued ambivalence. Comment comprendre
en effet les termes « neutralisation » et « dispers dans la stratégie mise a contribution pour
faire face au cas de pollution déclaré en date ®lyahvier 2007 au large de Kribi ? Les
explications avancées ne donnent pas entieremésfasion, mais ouvrent la voie plusieurs
interprétations : ou bien les mesures déployées pmoudre cette pollution ont consisté a la
déplacer vers d autres régions de la mer (C'estake de la haute mer qui est expressément
mentionné) ou vers les régions cotieres des Etasing. Ce qui constituerait une violation grave
au principe environnemental de bon voisinage qteérdit, intentionnellement ou non, la
pollution transfrontaliéré®® Ou alors, les mesures de neutralisation prisesoserévélées soit
inadéquates, soit inefficaces. Ce qui justified&@chappement du pétrole des barrieres de

confinement dressées autour du bateau pour thaizeme polluée.

Law, The Hague, London, Boston, Kluwer Law Internadiipr2000, p. 260. Le Cameroun n’est cependant grdie p
a cette Convention et a son Protocole.

2" \foir la mise a jour en date du 30 janv. 2007 « Déement accidentel d"hydrocarbures au large dei Krib
(Cameroun) » in http://go.worldbank.org/4LDIG8SFKO

%8 Cette intervention a consisté, selon le Directezirial COTCO M. Jacky Lesage, a « dresser des lesrie
confinement a la surface de I'eau autour du bagtautour de la zone atteinte pour la circonsceiréa traiter.

L opération a nécessité |"'usage de dispersantgraduit non nocif admis dans la plupart des pays pégrader le
brut déversé qui avait commencé a dériver vers d&Qus’éloignant des cbtes qui n‘ont pas été teschédn
Cameroon Tribun@°8771/4970 du 19 janv. 2007, p. 5.

¥ Mise & jour en date du 30 janv. 2007 susmentioneéRéversement accidentel d’hydrocarbures au tedéribi
(Cameroun) » in ibid.

20 sur le principe de bon voisinage en matiére d'@mriement marin, voir R. Wolfrum, « International
environmental law : purposes, principles and medrensuring compliance » in F. MORRISON et R. WOLRR
op. cit, p. 7.
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Dans tous les cas, la nécessité d'un renforcemenf doopération sous-régionale a
travers une coordination des Programmes cameroutidutte contre les Déversements

d"hydrocarbures et ceux des Etats cotiers voisimsest fortement ressenf&.

Dans I"attente des résultats de I'enquéte surtkrrdination des causes précises de cet
accident et de son impact réélsur |'écosystéme marin camerounais, le systéndétetion des

fuites”® de ce pipeline suscite déja des avis controvéféés.

L’ ingénieur pétrolier américain Lois Estein de GWefense Fund faisait observer avant
I'implantation de cet oléoduc que « méme avecdesrologies de pointe, les fuites de pétrole ne
peuvent étre détectées avant qu’il n"y ait eu deegrdégats sur I'environnement. La technologie
la plus sophistiquée, poursuivait-il, a une cagadeg détection de 0,002% de pétrole lourd qui
passe dans |'oléoduc. [or], avec un volume éval@@5 000 barils et dans les meilleures des
conditions, pus de 7500 litres pourraient s écopderjour sans pouvoir étre détecté>.

L'on pourrait déplorer, si une telle opinion étaitstifiee, 'absence d’adhésion du
Cameroun aux Conventions internationales pour é&ention de la pollution par les navires
(MARPOL 73/78) et celle concernant |'état de prapan, la réponse et la coopération en

matiere de pollution par les hydrocarbures de 180@u Protocole de 2000 portant sur la

81 Certains observateurs proposent un Observatoire lps régions cotiéres d’Afrique Centrale. VoiadeBernard
MOMBO, « L'Observatoire de la zone cotiere de li§fre Centrale : un projet intégrateur pour le baghi

Congo ? » in Enjeyn°26, janv.-Mars 2006, pp. 16-19.

82 ors du point d’information donné par le Directeerla COTCO au lendemain de ce déversement, oéeder
déclaré qu’il n'y a pas eu d’impact et qu’il n"yaema pas sur |’environnement. Le manager du Déperit en
charge de la gestion et de la protection de I'enviement dans la méme Société, M. Jacky Gruatstdigules

déclarations de son Directeur par le fait que sggar du brut tchadien, plus petite que le fuerdo noir et

visqueux du bateau Erika se dissipe plus facilémen

M. Jacky Lesage lors du point d’information su égatsement a fait mention d"une « fuite survenparéir d’un

tuyau de décharge qui habituellement contientehaul’

83 M. Jacky Lesage, Directeur de la COTCO, lors de puint d’information sur ce déversement a fait rioent
d’une « fuite survenue a partir d’un tuyau de deghqui habituellement contient de I'ealC$. Cameroon Tribune
n°8771/4970 du 19 janv. 2007, p. 5.

4 \/oir & ce propos les inquiétudes du Maire de Kifibi,Grégoire Mba Mba dans I'article de Faustin Kiasdla :

«Le Cameroun subit le choc du pétrole tchadien » ispaoshible dans
http://www.lepotentiel.com/afficher_article.php?atiition=&id_article=40385

%, Estein cité par S. WAFFO, « Impact écologiquepipeline Tchad/Cameroun », in ECOVOX°16, juil.-sept.
1998.
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coopération en cas d’accidents majeurs ou menacpslldition par des substances dangereuses

et nocive&® qui prévoient des mécanismes d’accompagnemermircésfpour les Etats parties.

En tout état de cause, I'importance des dégatesauar |"accident du 15 janvier 2007
pourrait prédire de I"avenir du transit des hydrbuees tchadiens sur le territoire camerounais.
Tout dépendra des rapports qui seront établis densadre de I'enquéte en cours et de
I"éventualité ou de la frequence d autres caspssipilité de déversements du fait des sabotages
ayant également été mise en évidence par le rapgpertla Commission néerlandaise

susmentionnée.

2 — Le risque de sabotage de I'oléoduc

En consacrant dans la Loi n°96/14 du 5 ao(t 1996 disposition spéciale sur
« 'endommagement et la destruction intentionnetsgipelines ou des installations annexes », le
législateur camerounais reconnait explicitementrisgues potentiels de sabotage dont cette

canalisation peut étre |"objet.

L effet dissuasif que renferme alors I"Article 78 k& loi susmentionnée qui frappe de
peines prévues a |I"Article 316 (2) du Code Pénaleraunais tout auteur de tels actes apparait de

ce fait comme |"expression de la prise en compker@ar le |€gislateur de ce risque.
Selon les dispositions de |I"Article 316 précédentrwesges en effet,

Est puni d’'un emprisonnement de deux (2) a dix §03) et d"'une amende de dix
mille (10.000) a cing cent mille (500.000) franas de |'une de ces deux peines
seulement celui qui détruit méme partiellement dddices, ouvrages, navires ou
installations.

% Ces Conventions sont respectivement connues eraiangbus les termelsiternational Convention for the

Prevention of Pollution from Ship4973 et son Protocole de 197&ternational Convention on oil Pollution
Preparedness, Response and Cooperation, ¥390e Protocol on Preparedness, Response and Cooperation
Pollution by Hazardous and Noxius Substances tolkernational Convention on Oil Pollution, Preparess,
Response and Cooperation, 2000 (HNS-OPRGYr quelques commentaires sur ces Conventioird, coise de La
FAFETTE, « Protection of the marine environmenin»Environmental Policy and Lav31/6 (2001), pp. 144, 145 et
146.
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Nonobstant les mesures répressives ainsi envisagéerobabilité d actes de sabotije
n“est pas nulle et, considérant les effets terdiéreisl de |'expérience nigériane voisine, le passage

des hydrocarbures tchadiens sur le sol camerowgss exposé a ce danger potentiel.

Au total I'examen du régime d’accés du Tchad gaelipie a la mer montre que ce dernier
reste fortement parsemé de considérations éconesiielles-ci déterminent le jeu d'influence
des différents acteurs impliqués. Il en ressort lgugurvie des opérations d’exportation du brut
tchadien dépendra de I"évolution des rapports datichad, Etat enclavé et les autres parties
prenantes. C'est le défi qu’il faudra relever damprocessus. La lecture des deux plus grands
faits marquant survenus depuis la mise en exploitatle ce pipeline, a savoir la décision
susévoquée de suspension des opérations de finentcdmla Banque Mondiale au Tchad et le
déversement d hydrocarbures sur le littoral cammamule 15 janvier 2007, permet a ce sujet de
penser que si les textes examinés reconnaissettat camerounais le droit souverain de
protection de ses intéréts légitimes, I"accés dwad@ la mer a travers cette canalisation pourrait
moins souffrir des effets de la souveraineté caoraise que du pouvoir exercé par les acteurs

non étatiques et de I'importance qui sera résertaeuestion environnementale.

ELEMENTS DE CONCLUSION

En somme, le choix particulier de la cote camermgnaomme centre de gravité des
produits de transit des deux Etats enclavés deols ségion d'Afrique Centrale justifie
I'importance que ces derniers lui accordent paunsl®esoins de commerce outre-mer. Cet attrait
pour le littoral camerounais s'est accru et re@aua cours de la décennie qui s'achéve par la
création de nouvelles voies destinées a y accadéoduc). Plusieurs raisons exposées dans
l'analyse expliquent un tel intérét. Du facteur gz@phique (proximité par rapport a la la mer)
aux facteurs politiques (stabilité politique dun@aoun, bon voisinage avec les Etats enclaves),
en passant par les réformes apportées, tout cdrcdonner au droit d'accés reconnu au Tchad et
a la Centrafrigue une expression matérielle. Lastioie d'accés semble ainsi prise a-bras-le

corps. Certes des résultats plus tangibles, erorappec les objectifs fixés, restent attendus,

7 Ces actes peuvent étre consécutifs a d'éternelktisfactions de certains individus suite aux atiéms

d’indemnisations ; a I'importance des dégats quéésles pollutions et dont les compensations neasversées
aux victimes ou sont insuffisantes. Les sabotggmsraient aussi s'analyser en des actes isolés.
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mais l'on ne pourrait faire fi d’'une évolution qguoique lente, permet d'entrevoir la pratique

d'acceés sur les corridors camerounais avec plpsimisme.

L'une des réponses avancées pour résoudre défmént le probleme d'accés, proposait
Martin Ira Glassner, serait de supprimer les fenes entre Etats de transit et Etats enclavés et de
transformer ces derniers en simples régions intéegedes Etats cotief® Etant donné cependant
le caractere trop idéaliste de cette solution deressociété internationale ou la pérennité ded'idé
de souveraineté demeUffé malgré le mythe de I'« éclipse » de frontiéredevillage planétaire,

il parait plus judicieux de mener des actions djpgms et de mobiliser des moyens
supplémentaires dans les secteurs et facteursetgudent encore ou peuvent significativement
contribuer a lI'amélioration du processus. Le Cormééegestion des corridors nouvellement créé

au plan sous-régional devrait déployer sa stratgms cette direction.

Des progrés qui seront réalisés et plus parti@riént des plus grandes facilités qui
pourront en découler pour le transit des biengstprsonnes, pourrait s'enclencher un processus
offrant le flanc aux Etats enclavés concernés @rmpde maniéere plus courageuse, la question de
leur acces, non plus seulement d'un point de vaesitaire, mais également en terme de
maritimisation des droits que leur reconnait leitdrdernational, a l'instar de celui de disposer
d'une flotte maritime battant leur propre pavilldrEtat camerounais devrait se préparer a ce
développement futur en élaborant une politique meéaat les divers intéréts en présence.
Ouverture ou nationalisme maritime? Quelle formenrd® a celle-ci? Il appartiendra au
Gouvernement camerounais de choisir en tenant eodgd prescriptions du droit international

qui ont toujours constitué un primat incontestatdesa politique étrangere.

8 n extensdM. GLASSNER écrit ceci dans son article intitulResolving the problems of land-lockednes$he

problems of land-lockedness are unlikely to go awesy soon. Clearly, the only way to solve thesgblems
definitively is to eliminate the boundaries betwdlea land-locked andransit States. That is, political integration
between them would instantly convert the land-ldckgates into simply interior districts of coastfates in
Geopolitics and international boundariesl. 2, Summer 1997, p.207.

8 Glassner le reconnait lui-méme dailleurs, idem.
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ANNEXE N°1
RESEAU ROUTIER INTEGRATEUR ET PRIORITAIRE DE LACEM AC

CAMEROUN-RCA

1- DOUALA - YAOUNDE - BONIS - BERTOUA - GAROUA - BOULAI - BANGUI

Deux variantes entre Douala - Bonis:

- Douala-Yaoundé-Belabo par chemin de fer et Belabo-Bonis par route ;

- Douala-Yaoundé-Ayos-Bonis par route.

2 - KRIBI - EBOLOWA - YAOUNDE - BERTOUA - YOKADOUMA - NOLA - YAMANDO - MBAIKI -BANGUI
CAMEROUN - TCHAD

1 - DOUALA - NGAOUNDERE - TOUBORO - MOUNDOU

Deux variantes entre Douala-Ngaoundéré :

- Douala -Yaoundé - Belabo - Ngaoundéré (par chemin de fer) ;

- Douala -Yaoundé - Ayos - Bertoua - Garoua Boulai -Ngaoundéré (par route).

2 - DOUALA - NGAOUNDERE - GAROUA - MAROUA - N’DJAMENA

Deux variantes entre Douala-Ngaoundéré :

- Douala - Yaoundé - Belabo - Ngaoundéré (par chemin de fer) ;

- Douala - Yaoundé - Ayos - Bertoua - Garoua Boulai - Ngaoundéré (par route).

3 - KRIBI - EBOLOWA - YAOUNDE - BONIS - BERTOUA - GAROUA BOULAT - GADJIBIAN - MBERE - DOBA - MOUNDOU
CAMEROUN-GUINEE EQUATORIALE

YAOUNDE - EBOLOWA - AMBAM - KYE OSSI - EBEBIYIN - NIEFANG - BATA ;

CAMEROUN-GABON

YAOUNDE - EBOLOWA - AMBAM - ABANG - MINKO - EBORO - BITAM - OYEM - MITZIG - NJOLE - BIFOUN - LIBREVILLE
GUINEE EQUATORIALE -GABON

BATA - NIEFANG - EVINAYONG - AKURENAM - MEDOUNEU - LIBREVILLE

GABON-CONGO

1- LIBREVILLE-BRAZZAVILLE

Libreville-Bifoun-Lambaréné-Fougamou-Mouila-Ndende (Doussala)-Nianga-Kibangou-Dolisie-Loudima-Madingo-
Mindouli-Kinkala-Brazzaville par voie routiére.

2- LIBREVILLE - FRANCEVILLE - LECONI - LEKETI - OKOYO - BOUNDJI - OBOUYA - BRAZZAVILLE

Deux variantes a partir de Lékéti :
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- Lékéti - Okoyo - Boundji - Mossala, vers Brazzaville (par voie fluviale).

- Lékéti - Okoyo - Boundji - Obouya, vers Brazzaville (par route).

3. MINTZIC-OUESSO

Mintzic - Lalara - Ouan - Mékambo (Gabon) - Mbomo (Congo) Etoumbi - Makoua - Quesso
RCA-CONGO

1 - BANGUI - BRAZZAVILLE - POINTE-NOIRE ( voie fluviale par la Transéquatoriale) ;
Brazzaville - Pointe-Noire :

a) Brazzaville-Pointe-Noire (par chemin de fer)

b) Brazzaville-Pointe-Noire (par route)

2 - BANGUI - M’BAIKI - ENYELLE - DONGOU - IMPFONDO - NDJOUNDOU par route et vers BRAZZAVILLE par voie
fluviale

RCA-TCHAD

1- BANGUI - DAMARA - SIBUT - KAGABANDORO - SIDO - SARH
2- BANGUI - BOSSANGOA - GORE (TCHAD)
CONGO-CAMEROUN

OUESSO - SEMBE - SOUANKE - NTAM - DJOUM - SANGMELIMA - YAOUNDE

LIAISONS VERS LES REGIONS ENVIRONNANTES

1. CAMEROUN vers le NIGERIA : Douala-Tiko-Kumba-Mamfe-frontiére Nigéria

Deux variantes entre Mamfe-Frontiére Nigéria :

- Mamfe-Ekok- Nigéria

- Mamfe-Eyumojock-Otu- Nigéria

2. TCHAD - CAMEROUN - NIGERIA :N’Djaména-Kousseri-Maltam-Fotokol- frontiére Nigéria
3. TCHAD-SOUDAN : N’Djaména-Abéché-Adré-Nyala (Soudan)

4. TCHAD-LIBYE : N’Djaména-Moussoro-Faya Largeau-Koufra (Libye)

5. TCHAD - NIGER : Massakory-Bol-Nguigmi (Niger)

6. CONGO-RDC et Pays des Grands Lacs : pont route/rail sur le fleuve Congo a Brazzaville
7. RCA-RDC : Deux liaisons :

- Bangui-Zongo (frontiére RDC) dans le prolongement de ’axe Douala-Bangui

- Bangui - Bambari - Mobaye - Gbadolité (RDC)

8. RCA-SOUDAN : Deux liaisons :

- Bangui-Bambari-Birao-Am-Dafok-Nyala (Soudan)

- Bangui-Bambari-Bangassou-Obo-Bambouti (frontiere Soudan)
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9. GABON-CONGO vers l’Angola :

Ndendé - Tchibanga - Mayoumba - Nzambi - Madingo - Kayes - Pointe Noire - Landana -Cabinda

Source: Réglement n°9/00/CEMAC-067-CM-0
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ZONES DE FORET ET DE SAVANE AFFEC

ANNEXE N°2
TEES PAR LES TRAVAUX DE CONSTRUCTION DU PIPELINE

A : :
i T e e S & ; :

Source: Cameroon Tribueu 20 Oct. 2000, p. 8.

ANNEXE 3
COULOIR DU PIPELINE DANS UNE FORET CAMEROUNAISE
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ANNEXE N°4
TERMINAL FLOTTANT DE STOCKAGE AU LARGE DE KRIBI
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