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Pascaline ODOUBOUROU

1- Présenter l’évolution de l’insécurité dans le Golfe de Guinée, 
et en analyser les causes et conséquences sur le transport mar-
itime dans la région;

2- Faire un point des actions menées à divers niveaux pour
 lutter contre ce phénomène;

3- Faire entendre la voix des divers acteurs, experts et institu-
tions sur cette situation

3-Faire le point des solutions proposées et en cours pour
lutter contre la piraterie dans cette partie de l’Afrique.

C’est le but des pages de ce spécial numéro de Maritimafrica Mag. 
Nous remercions tous ceux qui nous ont aidé à le produire, spé-
cialement l’ambassadeur Ketil Karlsen qui fut le premier à nous 
avoir fait parvenir ses réponses. Merci à lui pour sa patience. 
Merci aussi à tous ceux qui ont voulu participer sans avoir pu. 
Nous serons ravi de vous avoir à bord pour une prochaine édition.

Bonne lecture à tous !

Fondatrice et Rédacteur-en-chef
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Editorial

1- Present the evolution of insecurity in the Gulf of Guinea, and 
analyse the causes and consequences for maritime transport in 
the region. 

2- Taking stock of actions at various levels to combat this phe-
nomenon.

3- Making the voices of the various actors, experts and institu-
tions heard on this situation.
 
4- Taking stock of proposed and ongoing solutions to counter 
piracy in this part of Africa.

This is the purpose of the pages of this special issue of Mari-
timafrica Mag. We thank all those who helped us produce it, 
especially Ambassador Ketil Karlsen, who was the first to send 
us his answers. Thanks to him for his patience. Thanks also to 
all those who wanted to participate without having been able to. 
We’ll be delighted to have you on board for another edition.

Good reading to all!

Pascaline ODOUBOUROU
Founder an editor-in-chief
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1/ Could you please introduce your-
self to our readers ? - My name is Ketil 
Karlsen and I am Head of the EU Delega-
tion to Nigeria and to the Economic Com-
munity of West African States (ECOW-
AS). I have been in Nigeria now for four 
years and prior I have held several diplo-
matic positions and postings.

The EU cooperates with Nigeria and 
ECOWAS across multiple fields, not least 
regarding maritime security, but also with 
respect to trade, infrastructure, humani-
tarian issues and the peace and security 
agenda broadly. Nigeria is a key partner 
to the EU on the African continent and its 
significance will only grow in the coming 
years.  

2/ Why is the European Union mak-
ing such an effort to eradicate piracy 
in the Gulf of Guinea  ? - The security 
situation in the Gulf of Guinea is of con-
cern to the EU and many of its Members 
States. There were approximately 140 
kidnappings at sea in the Gulf of Guin-
ea last year. The issue is gaining more 
and more attention in Europe these days 
as the EU and its Members States have 
significant trade interests and relations in 
West and Central Africa. Nigeria and its 
ports are an important commercial entry 
point and hub to the region. On any one 
day, there are around 1,500 fishing ves-
sels, tankers, and cargo ships navigating 
the Gulf of Guinea. Many of these com-
mercial ships are European and many

"As we often say, pi-
racy is a land-based 

issue. Addressing 
the root-causes of 
piracy must be our 

ultimate goal. " 

Mr. Ketil 
Karlsen

Head of the EU  Delegation to 
Nigeria and to the 

Economic Community of West 
African States (ECOWAS)



Interview

European crewmembers are onboard.  
The freedom of navigation and safe seas 
are cornerstone principles according to 
the international laws of the sea and for 
the EU, the protection of the multilateral 
rules-based order is a fundamental goal of 
our external action. So the notion of up-
holding freedom of navigation in the Gulf 
of Guinea is obviously important for the 
EU. Moreover, as the second largest ex-
porter and the third largest importer in the 
world, the EU relies heavily on maritime 
transport and infrastructure.

The EU has close relations with not only 
Nigeria, but all of our African partners in 
West and Central Africa. Maritime secu-
rity in the Gulf of Guinea is an area where 
we have a real mutual interest with our re-
gional partners. Piracy and other maritime 
crimes are a detriment not only to Euro-
pean trade, but surely also to the coastal 
states of the Gulf of Guinea. As one ex-
ample, maritime insecurity is driving up 
costs for the shipping industry, which af-
fects the markets and drives up costs for 
consumers in West Africa. In other words, 
maritime insecurity is bad business for all 
parties.  

3/ What are the main axes of the Eu-
ropean Union’s intervention in the re-
gion in general and in Nigeria in par-
ticular ? - Building on the principals of 
EU’s integrated approach, the EU is quite 
comprehensively engaged in the Gulf of 

Guinea in addressing maritime securi-
ty. The EU Gulf of Guinea Strategy and 
Action Plan from 2015 frames the EU’s 
engagement in the Gulf of Guinea. A 
key aspect to this strategy is working 
in close tandem with our regional part-
ners and the regional structures under 
the Yaoundé architecture, ECOWAS 
and the G7++Friends of Gulf of Guin-
ea, to name a few. In essence, EU’s en-
gagement in the Gulf of Guinea can be 
divided into the short and long term.

Regarding the long term, the EU is im-
proving maritime security by actively 
contributing to the development of the ca-
pacity of coastal states and regional struc-
tures in the region. A set of programmes 
and projects, which we commonly re-
fer to as the “magnificent seven”, focus 
on various knowledge transfer, capac-
ity building and training aspects, for in-
stance enhancing the legal framework, 
operational rules and information shar-
ing. These programmes and projects 
amount to approximately EUR 80M and 
an overview can be found on our website 
https://eeas.europa.eu/headquarters/
headquarters-homepage/52490/eu-mar-
itime-security-factsheet-gulf-guinea_en

Addressing the short term, the EU 
launched its Coordinated Maritime Pres-
ences (CMP) project on 25 January. 
The CMP is a new instrument, which 
seeks to enhance coordination of EU 
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naval assets that are present in the region. 
As such, the naval assets remain under na-
tional command, but the EU assists with 
the coordination mechanisms involved. It 
is important for me to underline that the 
CMP is not a military operation, like Op-
eration Atalanta in the Gulf of Aden. The 
CMP concept will be implemented for the 
first time in the Gulf of Guinea and we do 
so naturally at the request of and in close 
cooperation with our African partners of 
the organisation of the Yaoundé Architec-
ture. In short, the CMP tool will enable 
the EU to use the existing Member States 
naval and air assets, which are present in 
the Gulf of Guinea, to increase its capac-
ity to act as a maritime security provider 
in the region. 

4/ Is there any military action by the 
European Union to secure the Nige-
rian coasts ? - As I mentioned, the EU 
does not command any military action 
in the Gulf of Guinea. Moreover, foreign 
military naval vessels are not allowed to 
enter territorial waters of another sover-
eign state without permission. The EU 
Member States respect the internation-
al law at sea in this respect, of course. 

I would like to commend the Nigerian 
Navy and NIMASA for markedly up-
grading their capabilities in the maritime 
domain, not least concerning the ambi-
tious Deep Blue Project. We have wit-
nessed real progress in the Nigerian mari-

time authorities being able to secure their 
coasts and territorial waters. There have 
also been several incidents, where the 
Nigerian navy has intervened in offshore 
cases and assisted international ships. So 
I think Nigeria is quite capable of secur-
ing its own territorial waters, but the EU 
and its Members States can assist in se-
curing the international waters of the Gulf 
of Guinea, which is a large space that is 
difficult to constantly patrol and control.   

5/ Why are the various initiatives not 
fruitful and we are rather witnessing a 
resurgence of acts of piracy ? - I think 
we all can agree that piracy is an im-
mensely complex issue. It is also a con-
stantly evolving game of cat and mouse. 
The pirates are continuously becoming 
more capable and brazen in their attacks.  

So I believe we have to look at our cur-
rent efforts and seek to understand how 
and where we can improve. Are there any 
lessons learned that we can draw upon? 
In the Gulf of Aden, we effectively com-
batted piracy. In that instance we had a 
large international coalition, military 
operations and many commercial ships 
used armed guards onboard. I am not 
saying this is necessarily what should be 
done in the Gulf of Guinea, but I believe 
it is important we have an open discus-
sion about multiple avenues to address 
the issue. The CMP project is one such 
reflection of looking at new avenues and 
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we need to continue developing ideas 
that are specific to the Gulf of Guinea.
The long term capacity building efforts 
should definitely continue. I believe train-
ing and education to be important aspects. 
Here we have to listen to our regional 
partners and seek to address their needs.

6/ Since Nigeria is the source of pira-
cy in the Gulf of Guinea, why is it so 
difficult to canvass the area to prevent 
pirates from intervening on the coasts 
of other countries ? - What I will say 
is that we are lacking sufficient knowl-
edge of the pirate groups and the criminal 
networks behind their operations. This 
is probably an area, where we can work 
more closely together with our regional 
partners and improve knowledge, infor-
mation and data sharing. Moreover, it is 
my understanding that the Nigerian navy 
is carrying out many operations and pa-
trols in the Niger Delta area and have had 
success in clearing out camps and appre-
hending criminals.

7/ In your opinion, are the real causes 
addressed in the fight against piracy in 
the Gulf of Guinea ? - As we often say, 
piracy is a land-based issue. Addressing 
the root-causes of piracy must be our ul-
timate goal. 

Besides piracy, the Gulf of Guinea also 
suffers from numerous other organised 
crime activities. Persistent illegal fishing 

in West African waters cost the sub-region, 
according to FAO, an estimated $1.3 bil-
lion a year. Illegal fishing causes serious 
environmental damage and there are less 
and less fish for the local the communities 
to catch. Meanwhile, narcotics and other 
illegal goods are trafficked along the coast 
and across land borders, which harm local 
communities and fuel problems in Europe.
More broadly, unemployment in the coun-
tries of the Gulf of Guinea is estimated at 
around 40% with youth unemployment 
at over 60%. The risk that young peo-
ple slip into criminal activity to make a 
living is high, as many are pushed to be-
come foot soldiers for pirate and criminal 
gangs, or led into irregular migration in 
very dangerous conditions. Addressing 
these factors is necessary to enhance mar-
itime security in the region. That is why 
the EU contributes actively in parallel to 
the development of the local capacities of 
coastal states in the region.

8/ The GoGIN project is coming to an 
end. Will it be reinitiated ? - As you 
know, the main product of GOGIN is the 
YARIS information-sharing platform. 
The YARIS system enables countries in 
the Gulf of Guinea both to know what is 
going on at sea and to coordinate crisis 
situation operations.
 
GOGIN is indeed supposed to end this 
summer, but we are currently exploring 
the possibilities to continue supporting 

Interview

Maritimafrica Mag - Juin 2021 - 10



Interview

the development and deployment of the system until the region could finally take over 
the YARIS system. 
Indeed, we do not wish to end the project before a sustainable solution is found, which 
implies ultimately a full handover of the system to the institutions of the Yaoundé ar-
chitecture. It is important to us that the coastal states of the Gulf of Guinea and struc-
tures the Yaoundé Architecture can continue benefiting from YARIS while we work 
together on building a sustainable solution for the system.

9/ Are there any key actions planned by the European Union in the area in the 
coming months ? - As the CMP project has been launched, we will now see it start to 
unfold in the coming period. To this end, there will be several assessments and reviews 
of the concept over the next months. Five European nations will be sending naval as-
sets to the Gulf of Guinea this year. Moreover, the coordination cell of CMP took part 
of the US-led OBANGAME Express exercise this year (in the capacity as an observer 
status). 

Regarding other running initiatives, our projects in the region have managed to contin-
ue despite difficulties under the COVID-19 pandemic. Within our biggest West Africa 
maritime programme, SWAIMS, we have made important milestones in providing 
capacity building. We have accomplished training for courts and prosecutors to try 
piracy and maritime crime cases, developed a new eLearning platform to allow for 
training virtually and by procuring technical items for courts to be used in the pro-
ceedings. UNODC, our implementing partner, is also currently working at adapting 
Harmonised Standard Procedures for different countries in the region for the benefit 
of the agencies operating in maritime area in relation to arrest, detention and prosecu-
tion of vessels and persons. As of beginning of this year we have also started trainings 
of maritime professionals on different aspects of law enforcement at sea, maritime 
terrorism, money laundering at sea, maritime environmental security, blue economy 
security and many more.

On the diplomatic track, the EU Delegation will continue
 its dialogue with Nigerian maritime authorities, the private sector

 and other relevant stakeholders. We have recently recruited a new staff 
member, in our political section, who will follow the subject of maritime 
security more closely going forward. The EU Delegation also takes part 

in the G7++Friends of Gulf of Guinea plenary each year. 
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1/ Pourriez-vous vous présenter à nos 
lecteurs, s'il vous plaît ? - Je m’appelle 
Ketil Karlsen et je suis chef de la déléga-
tion de l’UE au Nigeria et à la Commu-
nauté Économique des États de l’Afrique 
de l’Ouest (CEDEAO). Je suis au Nigéria 
depuis maintenant quatre ans et, aupara-
vant, j’ai occupé plusieurs postes diplo-
matiques.

L’UE coopère avec le Nigeria et la CE-
DEAO dans de multiples domaines, no-
tamment en ce qui concerne la sécurité 
maritime, mais aussi le commerce, les in-
frastructures, les questions humanitaires 
et le programme de paix et de sécurité en 
général. Le Nigeria est un partenaire clé 
de l’UE sur le continent africain et son 
importance ne fera que croître dans les 
années à venir.
2/ Pourquoi  l’Union européenne fait-
elle un tel effort pour éradiquer la pi-
raterie dans le golfe de Guinée ? - La   
situation sécuritaire dans le golfe de 
Guinée préoccupe l’UE et de nombreux 
États membres. Il y a eu environ 140 en-
lèvements en mer dans le golfe de Guinée 
l’année dernière. La question gagne de plus 
en plus d’attention en Europe ces jours-ci, 
car l’UE et ses États membres ont des in-
térêts commerciaux et des relations com-
merciales importantes en Afrique occi-
dentale et centrale. Le Nigeria et ses ports 
sont un important point d’entrée commer-
cial et une plaque tournante de la région. 

M. Ketil 
Karlsen

Chef de la délégation de l’UE 
au Nigeria et à la Communauté 
Économique des États de l’Af-
rique de l’Ouest (CEDEAO)

Comme nous le 
disons souvent, la 

piraterie est un prob-
lème terrestre. Nous 
devons nous attaquer 
aux causes profondes 

de la piraterie.



Chaque jour, environ 1500 bateaux de pêche, pétroliers et cargos naviguent 
dans le golfe de Guinée. Bon nombre de ces navires commerciaux sont eu-
ropéens et de nombreux membres d’équipage européens sont à bord.
 
La liberté de navigation et la sécurité  maritime sont des principes fonda-
mentaux selon le droit international de la mer et pour l’UE, la protection 
de l’ordre multilatéral fondé sur des règles est un objectif fondamental de 
notre action extérieure. La notion de maintien de la liberté de  navigation 
dans le golfe de Guinée est donc évidemment importante pour l’UE. En 
outre, en tant que deuxième exportateur et troisième importateur dans le 
monde, l’UE dépend fortement du transport maritime et des infrastructures. 

L’UE entretient des relations étroites non seulement avec le Nigeria, mais 
aussi avec tous ses partenaires africains en Afrique de l’Ouest et en Af-
rique centrale. La sécurité maritime dans le golfe de Guinée est un do-
maine dans lequel nous avons un réel intérêt mutuel avec nos parte-
naires régionaux. La piraterie et d’autres crimes maritimes nuisent non 
seulement au commerce européen, mais aussi aux États côtiers du golfe 
de Guinée. Par exemple, l’insécurité maritime fait grimper les coûts pour 
l’industrie du transport maritime, ce qui affecte les marchés et fait grimp-
er les coûts pour les consommateurs en Afrique de l’Ouest. Autrement 
dit, l’insécurité maritime est une mauvaise affaire pour toutes les parties.

3/ Quels sont les principaux axes d’intervention de l’Union Européenne 
dans la région en général et au Nigeria en particulier ? - S’appuyant 
sur les principes de l’approche intégrée de l’UE, l’UE est très largement 
engagée dans la sécurité maritime dans le golfe de Guinée. La stratégie et 
le plan d’action de l’UE pour le Golfe de Guinée de 2015 encadrent l’en-
gagement de l’UE dans le Golfe de Guinée. Un aspect clé de cette stratégie 
est de travailler en étroite collaboration avec nos partenaires régionaux et 
les structures régionales sous l’architecture de Yaoundé, la CEDEAO et les 
Amis du G7++ du Golfe de Guinée, pour n’en nommer que quelques-uns. 
Essentiellement, l’engagement de l’UE dans le golfe de Guinée peut être 
divisé à court et à long terme.

Interview
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En ce qui concerne le long terme, l’UE 
améliore la sécurité maritime en con-
tribuant activement au développement 
des capacités des États côtiers et des 
structures régionales dans la région. Un 
ensemble de programmes et de projets, 
que nous appelons communément les « 
sept magnifiques », met l’accent sur div-
ers aspects du transfert de connaissanc-
es, du renforcement des capacités et de 
la formation, par exemple l’améliora-
tion du cadre juridique, des règles opéra-
tionnelles et du partage de l’information. 
Ces programmes et projets s’élèvent à en-
viron 80 millions d’euros et une vue d’en-
semble peut être consultée sur notre site 
web https://eeas.europa.eu/headquarters/
headquarters-homepage/52490/eu-mari-
time-security-factsheet-gulf-guinea_en 
S’agissant du court terme, l’UE a lancé 
son projet Présences maritimes coordon-
nées (Coordinated maritime presence – 
CMP) le 25 janvier. Le CMP est un nouvel 
instrument qui vise à améliorer la coor-
dination des ressources navales de l’UE 
présentes dans la région. Ainsi, les ressou-
rces navales restent sous commandement 
national, mais l’UE apporte son aide aux 
mécanismes de coordination impliqués. Il 
est important pour moi de souligner que 
le CMP n’est pas une opération militaire, 
comme l’opération Atalanta dans le golfe 
d’Aden. Le concept de CMP sera mis en 
œuvre pour la première fois dans le Golfe 
de Guinée et nous le faisons naturelle-

ment à la demande et en étroite coopéra-
tion avec nos partenaires africains de l’or-
ganisation de l’Architecture de Yaoundé. 
En bref, l’outil CMP permettra à l’UE 
d’utiliser les ressources navales et aéri-
ennes existantes des États membres, qui 
sont présentes dans le golfe de Guinée, 
pour accroître sa capacité à agir en tant 
que fournisseur de sécurité maritime dans 
la région. 

4/ L’Union européenne a-t-elle pris 
des mesures militaires pour sécuris-
er les côtes nigérianes ? - Comme je 
l’ai mentionné, l’Union européenne ne 
commande aucune action militaire dans 
le golfe de Guinée. De plus, les navires 
militaires étrangers ne sont pas autorisés 
à entrer dans les eaux territoriales d’un 
autre État souverain sans permission. Les 
États membres de l’UE respectent le droit 
international en mer à cet égard, bien sûr.

Je tiens à féliciter la marine nigériane et 
la NIMASA d’avoir considérablement 
amélioré leurs capacités dans le domaine 
maritime, notamment en ce qui concerne 
l’ambitieux projet Deep Blue. Nous 
avons été témoins de progrès réels dans 
la capacité des autorités maritimes nigéri-
anes à sécuriser leurs côtes et leurs eaux 
territoriales. Il y a également eu plusieurs 
incidents, où la marine nigériane est in-
tervenue dans des affaires en mer et a aidé 
des navires internationaux. Je pense donc 

Maritimafrica Mag - Juin 2021 - 14

Interview

https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-homepage/52490/eu-maritime-security-factsheet-gulf-guinea_en
https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-homepage/52490/eu-maritime-security-factsheet-gulf-guinea_en
https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-homepage/52490/eu-maritime-security-factsheet-gulf-guinea_en


que le Nigeria est tout à fait capable de 
sécuriser ses propres eaux territoriales, 
mais l’UE et ses États membres peuvent 
aider à sécuriser les eaux internationales 
du golfe de Guinée, qui est un vaste es-
pace difficile à patrouiller et à contrôler 
en permanence.   

5/ Pourquoi les diverses initiatives ne 
sont-elles pas fructueuses et nous assis-
tons plutôt à une résurgence d’actes de 
piraterie ? - Je pense que nous pouvons 
tous convenir que la piraterie est une ques-
tion extrêmement complexe. C’est aussi 
un jeu de chat et de souris en constante 
évolution. Les pirates deviennent contin-
uellement plus capables et plus effrontés 
dans leurs attaques. 

Je crois donc que nous devons examiner 
nos efforts actuels et chercher à compren-
dre comment et où nous pouvons nous 
améliorer. Y a-t-il des leçons que nous 
pouvons tirer? Dans le golfe d’Aden, nous 
avons effectivement combattu la piraterie. 
Dans ce cas-là, nous avions une grande 
coalition internationale, des opérations 
militaires et de nombreux navires com-
merciaux qui utilisaient des gardes armés 
à bord. Je ne dis pas que c’est nécessaire-
ment ce qui devrait être fait dans le golfe 
de Guinée, mais je crois qu’il est import-
ant que nous ayons une discussion ouverte 
sur les multiples avenues pour régler le 
problème. Le projet CMP est l’une de ces 
réflexions sur de nouvelles pistes et nous 

devons continuer à développer des idées 
spécifiques au Golfe de Guinée.
Les efforts de renforcement des capacités 
à long terme devraient certainement se 
poursuivre. Je crois que la formation et 
l’éducation sont des aspects importants. 
Ici, nous devons écouter nos partenaires 
régionaux et chercher à répondre à leurs 
besoins.

6/ Puisque le Nigeria est la source de la 
piraterie dans le Golfe de Guinée, pour-
quoi est-il si difficile de sonder la région 
pour empêcher les pirates d’intervenir 
sur les côtes d’autres pays ? - Ce que 
je dirai, c’est que nous manquons de con-
naissances suffisantes sur les groupes de 
pirates et les réseaux criminels derrière 
leurs opérations. C’est probablement un 
domaine où nous pouvons travailler plus 
étroitement avec nos partenaires région-
aux et améliorer le partage des connais-
sances, de l’information et des données. 
De plus, je crois comprendre que la ma-
rine nigériane mène de nombreuses opéra-
tions et patrouilles dans la région du delta 
du Niger et a réussi à nettoyer les camps 
et à appréhender des criminels.

7/ À votre avis, les causes réelles sont-
elles abordées dans la lutte contre la pi-
raterie dans le golfe de Guinée ? - Com-
me nous le disons souvent, la piraterie est 
un problème terrestre. Nous devons nous 
attaquer aux causes profondes de la pi-
raterie.

Interview
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Outre la piraterie, le Golfe de Guinée 
souffre également de nombreuses autres 
activités du crime organisé. La pêche illé-
gale persistante dans les eaux ouest-af-
ricaines a coûté à la sous-région, selon 
la FAO, environ 1,3 milliard de dollars 
par an. La pêche illégale cause de graves 
dommages à l’environnement et il y a de 
moins en moins de poissons que les col-
lectivités locales peuvent pêcher. Pendant 
ce temps, le trafic de stupéfiants et d’au-
tres marchandises illégales se fait le long 
de la côte et au-delà des frontières terres-
tres, ce qui nuit aux communautés locales 
et alimente les problèmes en Europe.

De façon plus générale, le chômage dans 
les pays du Golfe de Guinée est estimé 
à environ 40% et le chômage des jeunes 
à plus de 60%. Le risque que des jeunes 
se livrent à des activités criminelles pour 
gagner leur vie est élevé, car beaucoup 
sont poussés à devenir des soldats de pied 
pour des gangs de pirates et de criminels, 
ou amenés à une migration irrégulière 
dans des conditions très dangereuses. 
Il est nécessaire de tenir compte de ces 
facteurs pour améliorer la sécurité mari-
time dans la région. C’est pourquoi l’UE 
contribue activement, parallèlement au 
développement des capacités locales des 
États côtiers de la région.

8/ Le projet GoGIN touche à sa fin. Se-
ra-t-il relancé ? -

Comme vous le savez, le principal produit 
de GOGIN est la plateforme de partage 
d’information YARIS. Le système YARIS 
permet aux pays du Golfe de Guinée de 
savoir ce qui se passe en mer et de coor-
donner les opérations de crise.

GOGIN est en effet censé se terminer cet 
été, mais nous explorons actuellement 
les possibilités de continuer à soutenir le 
développement et le déploiement du sys-
tème jusqu’à ce que la région puisse enfin 
reprendre le système YARIS.

En effet, nous ne souhaitons pas mettre 
fin au projet avant qu’une solution dura-
ble ne soit trouvée, ce qui implique finale-
ment un transfert complet du système aux 
institutions de l’architecture de Yaoundé. 
Il est important pour nous que les Etats 
côtiers du Golfe de Guinée et les struc-
tures de l’Architecture de Yaoundé puis-
sent continuer à bénéficier de YARIS tout 
en travaillant ensemble à la construction 
d’une solution durable pour le système.

9/ L’Union européenne prévoit-elle des 
mesures clés dans ce domaine au cours 
des prochains mois ? - Comme le pro-
jet du PGPC a été lancé, il commencera 
à se dérouler au cours de la prochaine 
période. À cette fin, le concept fera l’ob-
jet de plusieurs évaluations et exam-
ens au cours des prochains mois. Cinq 
pays européens enverront des ressources
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Interview

navales dans le golfe de Guinée cette année. De plus, la cellule de coordi-
nation du CMP a pris part à l’exercice OBANGAME Express mené par les 
États-Unis cette année (en qualité d’observateur).

En ce qui concerne les autres initiatives en cours, nos projets dans la ré-
gion ont réussi à se poursuivre malgré les difficultés liées à la pandémie 
de COVID-19. Dans le cadre de notre plus grand programme maritime en 
Afrique de l’Ouest, le SWAIMS, nous avons franchi des étapes importantes 
dans le renforcement des capacités. Nous avons donné de la formation aux 
tribunaux et aux procureurs pour qu’ils puissent juger les affaires de pi-
raterie et de criminalité maritime, et nous avons mis au point une nouvelle 
plateforme d’apprentissage en ligne pour permettre la formation virtuelle et 
l’acquisition d’éléments techniques à l’intention des tribunaux. L’ONUDC, 
notre partenaire de mise en œuvre, travaille actuellement à l’adaptation des 
procédures normalisées harmonisées pour différents pays de la région au 
profit des agences opérant en zone maritime en ce qui concerne l’arrestation, 
la détention et la poursuite des navires et des personnes. Au début de cette 
année, nous avons également commencé à former des professionnels de la 
marine sur différents aspects de l’application de la loi en mer, du terrorisme 
maritime, du blanchiment d’argent en mer, de la sécurité de l’environnement 
maritime, de la sécurité de l’économie bleue et bien d’autres encore.

Sur le plan diplomatique, la délégation de l’UE 
poursuivra son dialogue avec les autorités maritimes 

nigérianes, le secteur privé et d’autres parties prenantes
 concernées. Nous avons récemment recruté un nouveau

 membre du personnel, dans notre section politique, qui suiv-
ra de plus près la question de la sécurité maritime à l’avenir. 
La délégation de l’UE participe également chaque année à la 

plénière des Amis du Golfe de Guinée du G7++.
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The 2nd International Maritime Defense Exhibition and Confer-
ence (IMDEC) set take place from 6- 8 July 2021 will feature the 
largest gathering of Africa’s maritime industry, as we host regional 
and international Chiefs of Naval Staff to address the principal issues 
facing maritime security on the continent.

This biennial gathering will feature a notable two-day conference and 
exhibition in which the gathered regional Armed Forces and relevant 
stakeholders can deliberate the increasingly volatile maritime threats 
facing Africa’s territorial waters. The 2nd edition of IMDEC will also 
welcome greater participation from regional Air Forces,  as the Ghana 
Air Force will be an official event partner to highlight the significance 
of air-maritime cooperation.

In-depth panel discussions, breakout sessions and extensive site visits to 
Ghana’s naval and air bases further highlight this celebration as the pre-
mier strategic gathering of Africa’s Navies, Air Forces, Coast Guards, 
Port and Coastal Authorities, Marine Police and related Ministries.
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Piracy continues to thrive in the Gulf of Guinea with 2020 seeing 136 seafarers ab-
ducted in 27 incidents and the use of guns reported in over 80% of the incidents. 
Kidnappings are happening further offshore with larger groups of seafarers being ab-
ducted. Like the rest of the world, countries bordering the Gulf of Guinea have been 
overwhelmed by the chaos of 2020, tackling both economic and societal instability 
brought on by the pandemic which has complicated the financial investments needed 
to tackle piracy.

The supply chain never sleeps, forcing ship operators to become ever more dil-
igent to keep their ships moving efficiently in the face of such an increasing-
ly challenging environment. Over the years, operators in the Gulf of Guinea have 
faced many structural problems head on, including cargo operations. With pi-
racy becoming more of a focus, operators must now understand the complex 
compliance environment for maritime security services in the Gulf of Guinea.

Compliance in the Gulf 
of Guinea 

 by Craig De Savoye, 
Specialist in sub-Saharan 
African maritime sector

What does it mean 
for ship operators 

hiring security 
services ? 
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“ Operating a ship in the Gulf of Guinea is challeng-
ing enough. Having to understand the compliance 

environment for maritime security is time consuming 
and not completing your homework has huge implica-

tions for the owner and the crew.” 
Steve Cameron, Director – Cameron Maritime Resources

“ On-ground presence is critical to ensure smooth 
operations for our clients. We understand the local 

laws, business culture and regulations and as a result 
can ensure that we keep the security of their voyage 
hassle-free ” James Hilton, Managing Director – Protection 

Vessels International

Steve Cameron, a provider of global maritime expertise, and commercial shipping 
consultancy in West Africa, began operating a liner service from Europe to the Gulf 
of Guinea almost 40 years ago, and continues advising the sector through Cameron      
Maritime Resources. Commenting on piracy, he states that “criminality at sea has al-
ways been there, but today we face a more sophisticated and aggressive form of pira-
cy”. As a result of the increasing threats, Mr Cameron states that “the best way forward 
is to align yourself with a company that not only understands and robustly complies 
with the regulations, but also has a strong on-ground presence, local knowledge, 
and a track record of safety”.  Stories shared among crew across West Africa invari-
ably detail the rumours of vessel and crew arrests by authorities who discover the use 
of non-compliant security solutions. “You hear these stories of a vessel or crew being 
detained and the frustration that goes with it, and that is simply a result of receiving 
bad advice” adds Mr Cameron. 
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A quick internet search of maritime security providers in the Gulf of Guinea 
shows results for hundreds of companies and liaison agents across numerous 
West African jurisdictions. Advice on what is legal varies greatly, as do pric-
ing and contractual obligations. Similar to the situation faced in the Indian 
Ocean with the rise of Somali pirates 10 years ago when there were little to 
no regulations, the industry is filled with companies making their own rules. 
Over time, in the Indian Ocean, standards and regulations came into force to 
ensure that all providers were held to the same standards.

One company that was a leader in establishing the compliance frameworks 
and initiatives in the Indian Ocean was UK-based Protection Vessels Inter-
national. With a track record of over 10,000 safe transits in the Indian Ocean, 
they are now focusing on combatting piracy in the Gulf of Guinea. Accord-
ing to PVI Managing Director, James Hilton, the company, now operating as 
part of DG Risk Group invested heavily into building a compliant operation 
to span multiple jurisdictions.

“ Even without the presence of piracy, the Gulf of Guinea and West Africa 
are very complex operating environments. As a result, we’ve worked hard 
to provide our clients with fully compliant solutions to ensure the safety of 
their vessels, crew and cargo. We now have PVI teams fully operational 
across 7 jurisdictions ” adds Mr Hilton.

The expansion of the PVI’s maritime security solutions into West Africa as-
sisted the company in securing the most complex maritime project ever un-
dertaken in the Gulf of Guinea. 

“ It was an incredibly complicated project, which involved meticulous plan-
ning and extensive liaison across 7 different governments to ensure that 
our operations remained compliant throughout the task. Following the 
completion of this project, we have further expanded our experience and 
understanding of best practices for private maritime security companies 
to work in partnership with national governments to secure safe passage 
through fully compliant solutions.”
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“ Building local capacity and contributing to local content 
development has to be at the forefront of any long-term se-
curity solution in the Gulf of Guinea. Foreign navies are 
already under strain and in the Gulf of Guinea the use of 

foreign forces only provides a short-term solution.” 
John Justice, CEO – DG Risk Group

The below image indicates, by country, which security services can be pro-
cured by a private maritime security provider in the region. In all countries the lo-
cal navy is involved in some capacity, and the service provider must have agree-
ments in place with the navy in order to provide pre-agreed services. In no such 
circumstances are private armed guards allowed on merchant vessels in the 
Gulf of Guinea. In countries such as Nigeria, Cameroon and Gabon, private-
ly-owned Security Escort Vessels are used to carry teams of armed navy personnel. 



The common theme across the region is that navies based in the Gulf of Guinea do not 
currently have the capacity to handle the ever-increasing threat from piracy. 

“ National navies need space and resources (human and fiscal) to build their own 
capacity; this is incredibly difficult amidst the current post-covid economic climate 
when nations are facing significant strains on their national budgets ” states John 
Justice, CEO of DG Risk Group a global provider of risk and security solutions with a 
focus on maritime security solutions.

“We’ve been active in West Africa for 6 years. In this time, the one constant theme 
is that each country is proud of its military, and rightly so. We need to support them 
so that they can expand their naval capacity” adds Justice. “In Nigeria, they’ve got 
the right concept. The private companies are creating the space for the government 
to implement the Deep Blue project, whilst offering the assets needed to deploy navy 
personnel offshore to protect the shipping lanes”. 

It is critical for ship operators to understand the compliance surrounding how private 
maritime security companies interact with local navies, as the frameworks for each 
jurisdiction are a part of the longer-term strategy. “The main priority as we look to 
the future is to keep vessels and crew safe, and to do it in a legal, compliant way” 
comments Mr Justice.

As the global economy continues to creak under the tremendous strain imposed by 
lockdowns and handling a major health crisis, it cannot be expected that international 
naval support is going to be implemented on a large scale. Politicians are allocating 
their own budgets prudently, and in trying times the allocation of billions of dollars to 
protect the territorial waters of numerous sovereign, functioning countries may be too 
much to ask. 

In the meantime, private maritime security companies must lead the way in protecting 
the waters of the Gulf of the Guinea and ensuring safe passage to the vessels and crew 
who work in the region. However, it falls upon the ship operators to ensure that what-
ever solution they choose, is compliant for each jurisdiction they sail.
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La piraterie continue de prospérer dans le golfe de Guinée : en 2020, 136 marins ont été 
enlevés dans 27 incidents et l’utilisation d’armes à feu a été signalée dans plus de 80 
% des incidents. Des enlèvements ont lieu plus loin au large et de plus grands groupes 
de marins sont enlevés. Comme le reste du monde, les pays riverains du golfe de 
Guinée ont été submergés par le chaos de 2020, s’attaquant à l’instabilité économique 
et sociétale provoquée par la pandémie qui a compliqué les investissements financiers 
nécessaires pour lutter contre la piraterie.

La chaîne d’approvisionnement ne dort jamais, obligeant les exploitants de navi-
res à devenir de plus en plus diligents pour maintenir leurs navires en mouvement 
efficacement dans un environnement de plus en plus difficile. Au fil des ans, les 
opérateurs du golfe de Guinée ont dû faire face à de nombreux problèmes struc-
turels, y compris les opérations de fret. La piraterie devenant de plus en plus une 
priorité, les opérateurs doivent désormais comprendre l’environnement com-
plexe de conformité pour les services de sécurité maritime dans le golfe de Guinée.

Conformité dans le 
golfe de Guinée

Qu’est-ce que cela 
signifie pour les ex-
ploitants de navires 
qui embauchent des 
services de sureté ?

 par Craig De Savoye, 
Specialist in sub-Saharan 
African maritime sector

Maritimafrica Mag - Juin 2021 - 27



“ L’exploitation d’un navire dans le golfe de Guinée est 
déjà assez difficile. Il faut beaucoup de temps pour com-

prendre l’environnement de conformité en matière de 
sécurité maritime, et le fait de ne pas faire ses devoirs a 

d’énormes répercussions sur le propriétaire et l’équipage.” 
Steve Cameron, Directeur – Cameron Maritime Resources

“ La présence sur le terrain est essentielle pour assurer le 
bon fonctionnement de nos clients. Nous comprenons les 
lois, la culture d’entreprise et les règlements locaux et, par 
conséquent, nous pouvons nous assurer que nous mainte-

nons la sécurité de leur voyage sans tracas.” 
James Hilton, Directeur Général – Protection Vessels 

International

Steve Cameron, un fournisseur d’expertise maritime mondiale et de services-conseils 
en navigation commerciale en Afrique de l’Ouest, a commencé à exploiter un service 
de ligne de l’Europe au golfe de Guinée il y a près de 40 ans et continue de conseil-.ler 
le secteur par l’entremise de Cameron Maritime Resources. En ce qui concerne la pi-
raterie, il affirme que « la criminalité en mer a toujours existé, mais qu'aujourd’hui, 
nous faisons face à une forme de piraterie plus sophistiquée et plus agressive ». En 
raison des menaces croissantes, M. Cameron affirme que « la meilleure façon d’al-
ler de l’avant est de vous aligner sur une entreprise qui non seulement comprend 
et respecte rigoureusement la réglementation, mais qui a aussi une forte présence 
sur le terrain, des connaissances locales et des antécédents en matière de sécurité ». 
Les histoires partagées entre les équipages à travers l’Afrique de l’Ouest détaillent in-
variablement les rumeurs d’arrestations de navires et d’équipages par les autorités qui 
découvrent l’utilisation de solutions de sécurité non conformes. « On entend parler 
d’un navire ou d’un équipage qui est retenu et de la frustration qui l’accompagne, 
et c’est simplement le résultat de mauvais conseils », ajoute M. Cameron.
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Une recherche rapide sur Internet des fournisseurs de sécurité maritime dans le golfe 
de Guinée montre des résultats pour des centaines d’entreprises et d’agents de liai-
son dans de nombreuses juridictions ouest-africaines. Les conseils sur ce qui est lé-
gal  varient considérablement, tout comme les prix et les obligations contractuelles. À 
l’instar de la situation dans l’océan Indien avec la montée des pirates somaliens il y a 
10 ans, alors qu’il n’y avait que peu ou pas de réglementation, l’industrie est remplie 
d’entreprises qui établissent leurs propres règles. Au fil du temps, dans l’océan Indien, 
des normes et des règlements sont entrés en vigueur pour s’assurer que tous les four-
nisseurs étaient tenus de respecter les mêmes normes.

L’une des entreprises qui a joué un rôle de premier plan dans l’établissement des cad-
res et des initiatives de conformité dans l’océan Indien était Protection Vessels Inter-
national, établie au Royaume-Uni. Avec plus de 10000 transits sécurisés dans l’océan 
Indien, ils se concentrent désormais sur la lutte contre la piraterie dans le golfe de 
Guinée. Selon le directeur général de PVI, James Hilton, la société, qui fait maintenant 
partie du groupe DG Risk, a beaucoup investi dans la mise en place d’une opération 
conforme couvrant plusieurs juridictions.

« Même sans la présence de la piraterie, le golfe de Guinée et l’Afrique de l’Ouest 
sont des environnements opérationnels très complexes. En conséquence, nous avons 
travaillé dur pour fournir à nos clients des solutions entièrement conformes pour 
assurer la sécurité de leurs navires, de leur équipage et de leur cargaison. Nous 
avons maintenant des équipes de PVI entièrement opérationnelles dans sept admin-
istrations », ajoute M. Hilton.

L’expansion des solutions de sécurité maritime de PVI en Afrique de l’Ouest a aidé 
l’entreprise à sécuriser le projet maritime le plus complexe jamais entrepris dans le 
golfe de Guinée.

« Il s’agissait d’un projet incroyablement complexe, qui comprenait une planifica-
tion méticuleuse et une liaison étendue entre sept gouvernements différents pour 
s’assurer que nos opérations demeuraient conformes tout au long de la tâche. À 
la suite de l’achèvement de ce projet, nous avons élargi notre expérience et notre 
compréhension des pratiques exemplaires qui permettent aux entreprises privées 
de sécurité maritime de travailler en partenariat avec les gouvernements nationaux 
pour assurer un passage sécuritaire grâce à des solutions entièrement conformes. »
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“ Le renforcement des capacités locales et la contribution au 
développement de contenu local doivent être au premier plan de 
toute solution de sécurité à long terme dans le golfe de Guinée. 
Les marines étrangères sont déjà sous pression et dans le golfe de 
Guinée l’utilisation de forces étrangères ne fournit qu’une solu-

tion à court terme.” John Justice, CEO – DG Risk Group

L’image ci-dessous indique, par pays, quels services de sécurité peuvent être achetés 
par un fournisseur privé de sécurité maritime dans la région. Dans tous les pays, la 
marine locale intervient dans une certaine mesure, et le fournisseur de services doit 
avoir conclu des ententes avec la marine pour fournir des services préétablis. Dans de 
telles circonstances, les gardes armées privées ne sont pas autorisées sur les navires 
marchands dans le golfe de Guinée. Dans des pays comme le Nigéria, le Cameroun 
et le Gabon, des navires d’escorte de sécurité privé sont utilisés pour transporter des 
équipes de membres armés de la marine. 



Le thème commun à travers la région est que les marines basées dans le golfe de 
Guinée n’ont pas actuellement la capacité de gérer la menace toujours croissante de la 
piraterie.

« Les marines nationales ont besoin d’espace et de ressources (humaines et fi-
nancières) pour renforcer leurs propres capacités; c’est incroyablement difficile 
dans le contexte économique actuel de l’après-guerre, alors que les pays font face 
à des contraintes budgétaires importantes. » déclare John Justice, PDG de DG Risk 
Group, un fournisseur mondial de solutions de risque et de sécurité axées sur les solu-
tions de sécurité maritime.

« Nous sommes actifs en Afrique de l’Ouest depuis six ans et, en cette période, le 
thème constant est que chaque pays est fier de ses forces armées, et à juste titre.  
Nous devons les soutenir afin qu’ils puissent accroître leur capacité navale », ajoute 
Justice. « Au Nigeria, ils ont le bon concept. Les entreprises privées créent l’espace 
nécessaire pour permettre au gouvernement de mettre en œuvre le projet Deep Blue, 
tout en offrant les ressources nécessaires pour déployer du personnel de la marine à 
l’étranger afin de protéger les voies de navigation. »

Il est essentiel que les exploitants de navires comprennent comment les entreprises 
privées de sécurité maritime interagissent avec les marines locales, car les cadres de 
chaque administration font partie de la stratégie à long terme. « La principale priorité 
pour l’avenir est d’assurer la sécurité des navires et de l’équipage et de le faire de 
façon légale et conforme », commente M. Justice.

À mesure que l’économie mondiale continue de croître sous l’énorme pression im-
posée par les mesures de confinement et la gestion d’une crise sanitaire majeure, on 
ne peut s’attendre à ce que le soutien naval international soit mis en œuvre à grande 
échelle. Les politiciens allouent leurs propres budgets avec prudence, et dans les mo-
ments difficiles, l’allocation de milliards de dollars pour protéger les eaux territoriales 
de nombreux pays souverains, peut être trop demander.

Entre-temps, les entreprises privées de sécurité maritime doivent montrer la voie en 
protégeant les eaux du golfe de Guinée et en assurant le passage sécuritaire des navires 
et des équipages qui travaillent dans la région. Cependant, il incombe aux exploitants 
de navires de veiller à ce que la solution qu’ils choisissent soit conforme pour chaque 
territoire qu’ils naviguent.
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BELL BELL 
Emmanuel Isaac 

Chef de la Division de 
la Gestion de l’information 
et de la communication au 
CIC à Yaoundé-Cameroun

1/ Pouvez-vous vous présenter à nos lec-
teurs, s’il vous plaît  ? - Je vous remer-
cie pour l’opportunité que vous m’accor-
dez de parler de l’insécurité maritime en 
général et de la piraterie maritime en par-
ticulier dans le Golfe de Guinée.

Je suis Monsieur BELL BELL Emmanuel 
Isaac, officier de la marine camerounaise. 
Depuis plusieurs années, je travaille sur 
la problématique de la sécurité maritime 
dans le Golfe de Guinée. D’abord au  sein 
de la marine    came-rounaise où j’occupé 
pendant plusieurs années le poste de Chef 
du bureau Action de l’Etat en Mer (AEM) 
des Forces de Surface et ensuite au sein 
du Centre inter-régional de coordination 
(CIC) où tour à tour, j’ai été membre de 
l’équipe de lancement, coordonnateur 
de la permanence du CIC et depuis le 22 
février 2017, je suis le Chef de la Divi-
sion de la Gestion de l’information et  de 
la Communication.
 
2/ Selon vous, pourquoi les actes de 
piraterie augmentent-ils de jours 
en jours dans le golfe de Guinée ? - 
Plusieurs facteurs pourraient expliquer 
l’augmentation des actes de piraterie 
dans le Golfe de Guinée. Je voudrais 
d’emblée apporter une nuance abyssale 
entre les actes de piraterie rapportés par 
les navires, les armateurs etc. et les actes 
réels dont ils sont victimes. Il apparait de 
plus en plus évident que certains navires 
impliqués dans les actes illégaux décla-
rent être victimes des attaques de pirates. 

“ Il apparait de plus 
en plus évident que 
certains navires im-

pliqués dans les actes 
illégaux déclarent être 
victimes des attaques  

de pirates. ”



Pour revenir à la question, je dirais que 
les causes de la piraterie maritime et les 
motivations de certains pirates sont con-
nues. Elles s’étendent parfois des raisons 
alimentaires aux revendications commu-
nautaristes et politiques. Les Etats rive-
rains du Golfe de Guinée ayant mis en 
place des mesures pour protéger leurs 
eaux territoriales et zones portuaires, les 
pirates utilisent des embarcations puis-
samment motorisées pour aller loin dans 
la mer pour attaquer les navires. 

La distance franchissable moyenne en 
2019 était de 120 nautiques et en 2020, 
elle est passée à 150 nautiques. Ces pirates 
savent qu’à cette distance, les    moyens 
côtiers ou hauturiers des marines rive-
raines ne peuvent pas intervenir dans les 
délais. 

3/ Selon les statistiques, quelle partie 
du golfe de Guinée est la plus touchée 
par les actes de piraterie ? - D’après les 
statistiques, fonction de chaque agence, 
l’épicentre de la piraterie maritime dans 
le Golfe de Guinée se retrouve à la lisière 
entre l’espace maritime de la CEDEAO 
et celle de la CEEAC. D’où, la mise en 
place du processus de Yaoundé dans le 
cadre d’une approche globale adoptée 
par les Chefs d’Etat et de Gouver-
nement de la CEEAC, de la CEDEAO et 
de la CGG lors de leur Sommet des 24 
et 25 juin 2013 à Yaoundé sur la sécu-
rité maritime dans le Golfe de Guinée.

4/ Quelle est l’importance de l’échange 
d’information dans la lutte contre la 
piraterie dans le golfe de Guinée ? - 
L’importance de l’échange d’informa-
tion n’est plus à démontrer car il per-
met justement aux Etats du Golfe de 
Guinée d’économiser leurs forces et leurs 
moyens en optimisant leur utilisation. En 
plus de contribuer à la connaissance de 
tout ce qui se passe en mer, susceptible 
d’affecter l’environnement, l’économie et 
la stabilité de la région, l’échange d’in-
formation permet de traquer les crimi-
nels transfrontaliers en leur interdisant 
d’établir les havres dans la région.

5/ Selon vous, la plateforme YARIS, 
pourrait-elle améliorer la lutte contre la 
piraterie dans le golfe de Guinée  ? - La 
plate-forme YARIS est un outil d’aide à 
la décision qui permet l’échange d’infor-
mation entre les 27 centres opérationnels 
le long de la façade maritime du Golfe 
de Guinée, le suivi et la gestion des ac-
tivités opérationnelles aux niveaux local, 
national, zonal, régional et inter-régional. 
Les fonctionnalités de YARIS contribuent 
de manière efficiente à la connaissance du 
domaine maritime (MDA) aux côtés des 
autres moyens humains, matériels, finan-
ciers etc. des Etats du Golfe de Guinée. 
Une meilleure connaissance du do-
maine maritime entraine mécaniquement 
l’amélioration de la sécurité maritime.

Interview
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6/ « Action militaire » et « intervention sociopolitique », quel pourcen-
tage de chacune est nécessaire selon vous, pour éradiquer à 100% la pi-
raterie maritime dans le Golfe de Guinée ? -  Le traitement de la piraterie 
maritime dans le Golfe de Guinée est multidimensionnel. Dans le continuum 
opérationnel, on commence par la détection et alerte par les centres opéra-
tionnels, l’interception par les forces d’intervention, la remise des navires 
suspects et des pirates aux autorités judiciaires pour la procédure judiciaire 
et à la fin la publication des sentences. Dans un autre cadre, il faut des ac-
tions en direction des communautés d’où proviennent les pirates pour les dé-
courager à commettre leurs forfaits.  Je pense qu’il faut trouver un équilibre 
entre les actions répressives et les actions sociales dont le but sera de juguler 
les causes et motivations de la piraterie.

Interview

https://www.youtube.com/channel/UCY5JpkAdyqq3KnVJ0ajgXnQ


1/ Could you introduce yourself to our 
readers, please  ? - Thank you for the 
opportunity to speak about maritime in-
security in general and maritime piracy in 
particular in the Gulf of Guinea. 

I am Mr BELL BELL EMMANUEL 
ISAAC, Officer of the Cameroonian Navy. 
For several years, I have been working on 
the issue of maritime security in the Gulf 
of Guinea. First in the Cameroonian navy 
where I held for several years the position 
of Head of the Office of State Action in 
the Sea (AEM) of the Surface Forces and 
then in the Inter-Regional Coordination 
Centre (ICC) where I was in turn a mem-
ber of the launch team, ICC Permanence 
Coordinator and since February 22, 2017, 
I am the Chief of the Information Ma-
nagement and Communication Division. 
 
2/ Why do you think piracy is increa-
sing in the Gulf of Guinea ? - Several 
factors could explain the increase in pi-
racy in the Gulf of Guinea. I would like 
to start by making an abysmal distinction 
between the acts of piracy reported by 
ships, shipowners, etc. and the real acts 
of which they are victims. It is becoming 
increasingly clear that some vessels in-
volved in illegal acts claim to be victims 
of pirate attacks.
To come back to the question, I would say 
that the causes of maritime piracy and the 
motivations of some pirates are known. 
They sometimes range from food reasons 
to communal and political demands.

BELL BELL 
Emmanuel Isaac 
Head of the Office of State Action 
in the Sea (AEM) of the Surface 
Forces and then in the Inter-Re-

gional Coordination Centre (ICC)

“ It is becoming in-
creasingly clear that 
some vessels involved 
in illegal acts claim 

to be victims of pirate 
attacks. ”



Since the States bordering the Gulf of 
Guinea have put in place measures to 
protect their territorial waters and port 
areas, the pirates use powerfully moto-         
rized boats to go far into the sea to attack 
the ships. The average crossing distance 
in 2019 was 120 nautical miles and in 
2020 it increased to 150 nautical miles. 
These pirates know that, at this distance, 
the coastal or offshore means of coastal 
navies cannot intervene on time. 

3/ According to statistics, which part of 
the Gulf of Guinea is most affected by 
piracy ? - According to the statistics, de-
pending on each agency, the epicentre of 
maritime piracy in the Gulf of Guinea is 
on the border between the maritime space 
of ECOWAS and that of ECCAS. Hence, 
the Yaounde architecture processes wi-
thin the framework of a global approach 
adopted by the Heads of State and Go-
vernment of ECCAS, ECOWAS and 
CGG at their Summit of 24 and 25 June 
2013 in Yaounde on maritime security in 
the Gulf of Guinea.

4/ How important is information sha-
ring in the fight against piracy in the 
Gulf of Guinea ? - The importance of the 
exchange of information is no longer to 
be demonstrated because it enables the 
Gulf of Guinea States to save their for-
ces and resources by optimizing their use. 
In addition to contributing to knowledge 
about what is happening at sea that could 

affect the environment, the economy and 
the stability of the region, the exchange 
of information makes it possible to track 
down cross-border criminals by prohi-
biting them from establishing harbours in 
the region.

5/ According to you, could the YARIS 
platform improve the fight against 
piracy in the Gulf of Guinea ? - The 
YARIS platform is a decision-making 
tool that enables the exchange of infor-
mation between the 27 operational cen-
tres along the Gulf of Guinea’s maritime 
frontage, monitoring and management of 
operational activities at local, national, 
zonal, regional and inter-regional levels.
regional. The functionalities of YARIS 
contribute efficiently to the Maritime Do-
main Awareness (MDA) alongside the 
other human, material, financial means 
etc. of the States of the Gulf of Guinea. 
Better knowledge of the maritime domain 
mechanically leads to improved maritime 
safety.

6/ Military actions and sociopolitical 
interventions what percentage of each 
is needed according to you, to eradicate 
100% piracy in the Gulf of Guinea ? -
The treatment of maritime piracy in the 
Gulf of Guinea is multidimensional. In 
the operational continuum, we start with 
detection and alerting by operational cen-
tres, interception by response forces, the 
surrender of suspect ships and pirates 

Interview
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to judicial authorities for judicial proceedings and at the end the publica-
tion of sentences. In another context, we need actions directed towards 
the communities where the pirates come from to discourage them from 
committing their crimes. I think we have to find a balance between re-
pressive actions and social actions, the aim of which will be to curb the 

causes and motivations of piracy.

Interview





Plus de 80% du commerce mondial transite sur les océans. S’agissant des ressour-
ces halieutiques, plus de 90 millions de tonnes de poissons sont pêchés chaque an-
née, et ce sans compter les ressources considérables du fond des océans encore 
inexploitées. C’est primordial pour nourrir 7 milliards d’êtres humains. Le con-
tinent africain est d’autant plus concerné qu’il est confronté à un véritable défi 
démographique et alimentaire dans les décennies à venir. L’océan, patrimoine 
commun de l’humanité, jouera donc un rôle central dans l’avenir de l’Afrique. 

« Mieux surveiller la mer au-delà de l’horizon 
grâce à YARIS, une nécessité stratégique… »

Maîtriser, sécuriser et protéger 
l’espace maritime et ses ressources 

est devenu essentiel. 

Walter Raleigh, un explorateur anglais du 16ème siècle di-
sait « Qui tient la mer tient le commerce du monde ; qui tient le commerce 
tient la richesse ; qui tient la richesse du monde tient le monde lui-même ».

C’est ce qu’on appelle la profondeur 
stratégique. Cela permet de planifier, 
de préparer et de coordonner au mieux 
les actions qui permettent de lutter con-
tre l’insécurité. Si on se contentait de 
surveiller nos approches en restant le 
long du sentier côtier, nous serions tou-
jours à la remorque des évènements. 
Mieux on surveille loin en mer, mieux 
on pourra anticiper les conséquences 
d’un évènement maritime sur le litto-
ral. Pour les pays riverains du Golfe de 
Guinée, mieux surveiller la mer au-delà 
de l’horizon est une nécessité stratégique.
Les mers et les océans forment un seul 
et même ensemble sans discontinuité. 
Les frontières séparant les mers et les 
océans sont conventionnelles. L’océan 
se caractérise par son immensité, son 
inertie, son instabilité et son isotropie. 
L’étendue des océans est considérable. Il 
représente 75% de la surface de la planète.

Pour garder et sécuriser des espaces ma-
ritimes, qu’ils soient proches ou lointains, 
il faut commencer par surveiller la mer. 
Cela se réalise d’abord du littoral grâce 
à des observations directes à partir des 
sémaphores, des bateaux ou des avions 
mais aussi à partir de l’échange de ren-
seignements. Toutes ces informations 
collectées doivent ensuite être corrélées, 
traitées puis analysées pour en extraire 
l’information pertinente et utile. Cette dé-
marche permet d’avoir une vraie connais-
sance du domaine maritime car recher-
cher un bateau en mer c’est rechercher 
une aiguille dans une botte de foin. Les 
approches maritimes commencent le long 
du littoral et vont aussi loin que l’homme 
est capable d’obtenir des informations. 



C’est un espace libre et sans frontière. On peut faire le tour du monde en partant de 
Dakar ou de Lomé sans rencontrer une seule frontière ou un seul péage. Le commerce 
maritime a été multiplié par 10 en 50 ans. L’explosion du trafic maritime s’est mal-
heureusement accompagnée de l’augmentation de la criminalité. Celle-ci ne connait 
pas de frontières maritimes. La réponse doit également être indépendante des fron-
tières, car aucune nation ne peut faire face, seule, à ces menaces. Il est donc nécessaire 
d’avoir une approche collective et d’avoir une excellente coordination pour recueillir 
de l’information et mener des actions en mer. L’esprit de communauté maritime pour 
mieux partager et échanger l’information est indispensable. On le voit bien, qui maî-
trise l’information maritime maîtrise l’espace maritime. 

Autrefois, le pouvoir appartenait à celui qui savait. La base du contrôle et de l’autorité 
était la rétention de l’information. 
Or aujourd’hui à l’heure d’internet et des autoroutes de l’information, le pouvoir ap-
partient à celui qui saura extraire au milieu du foisonnement de données la seule et 
unique information pertinente et utile. Avoir une bonne et juste connaissance du do-
maine maritime est donc essentiel. 

Dans son approche collaborative pour lutter contre l’insécurité maritime dans le golfe 
de Guinée, l’Union européenne a développé via l’agence Expertise France et le projet 
GoGIN (Gulf of Guinea Interegional network) un système de partage de l’informa-
tion maritime appelé YARIS (Yaoundé Architecture Regional Information Sys-
tem). Cette plateforme YARIS est destinée à être l’outil d’échange d’informations 
entre les 27 centres maritimes de l’architecture de Yaoundé, ses partenaires et parties 
prenantes, intervenant au large des 6 000 km de côtes de la façade maritime du Golfe 
de Guinée. 

Flexible et sécurisé, le système YARIS a d’abord été conçu comme un outil de con-
naissance et de partage de la situation maritime permettant à la fois de connaître ce qui 
se passe en mer mais aussi de coordonner des opérations en situation de crise. Le sys-
tème intègre également un service. de messagerie et de vidéoconférence. YARIS, qui 
est complémentaire des autres systèmes d’informations existants, permet d’avoir une 
vision globale et véritable du domaine maritime dans le but de mieux planifier, mieux 
coordonner les actions de luttes contre les activités illicites. 
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Pour plus 
d’information 
sur la plate-
forme YARIS, 

cliquez ici

Concrètement la plateforme YARIS comporte plusieurs modules permettant de manière 
sécurisée :

•	 de partager de l’information générale sur les évènements et sur les actualités 
des centres (portail) ;

•	 de partager des informations opérationnelles relatives à un incident en mer 
afin d’assurer le suivi et la gestion de la situation de manière collective (ex : 
pétrolier échoué, attaque de pirate…) ;

•	 d’intégrer des données cartographiques, informations géo-référencées et/ou 
de localisation des  navires de provenances diverses (données AIS ou radars, 
système SeaVision, etc.) ;

•	 de conduire des analyses pour obtenir une connaissance de la situation ma-
•	 ritime ;
•	 de gérer les droits de divers groupes d’utilisateurs : chaque centre aura la 

possibilité de choisir quelles informations partager, avec qui, et selon quel 
niveau de confidentialité et de zone géographique ; cette flexibilité d’accès est 
totalement sécurisée.

Le système YARIS sera déployé à partir du 3 mai 2021 dans les centres de l’ar-
chitecture de Yaoundé. Il conférera ainsi aux pays riverains du Golfe de Guinée 
plus d’autonomie stratégique leur permettant de mieux surveiller l’espace mari-
time. Cela aidera à mieux lutter contre l’insécurité maritime et au final à avoir 
un temps d’avance sur les criminels, car qui contrôle la mer contrôle le monde.

 par Christophe DELDIQUE, 
Responsable formation, projet 

européen GoGIN
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More than 80% of world trade passes through the oceans. Regarding fishery resources, 
more than 90 million tons of fish are caught each year, not to mention the considerable 
resources as yet unexploited on the ocean floor. The ocean plays an essential role in 
feeding 7 billion people. The African continent is all the more concerned by this as it is 
set to face a real demographic and food challenge in the coming decades. The ocean, a 
common heritage of mankind, will therefore play a central role in the future of Africa. 

« Monitoring  the  sea  beyond  the horizon 
thanks to YARIS, a strategic necessity ... »

The 16th century English explorer Walter Raleigh said, “whosoe-
ver commands the sea commands the trade; whosoever commands the trade of 
the world commands the riches of the world, and consequently the world itself”. 

Controlling, securing and protecting 
the maritime space and its resources 

has become essential.

To keep and secure maritime areas, whe-
ther near or far, it is necessary to start by 
monitoring the sea. This is done first from 
the coast thanks to direct observations 
from semaphores, boats or planes, as well 
as via the exchange of information. All 
of this collected information must then 
be correlated, processed and analysed in 
order to extract relevant and useful infor-
mation. This approach allows for a truer 
understanding of the maritime domain, as 
looking for a boat at sea is akin to looking 
for a needle in a haystack. Maritime ap-
proaches begin at the coast and go as far 
as humans are able to obtain information. 
This is called strategic depth. This makes 
it possible to plan, prepare and coordinate 
as well as possible the actions that make 
it possible to fight against insecurity. 

If we only monitored our approa-
ches from the coastal path, we would al-
ways be on the back foot. The better we 
are able to monitor far at sea, the better 
equipped we are to anticipate the conse-
quences of a maritime event on the coast. 
For countries bordering the Gulf of Gui-
nea, improving monitoring of the sea be-
yond the horizon is a strategic necessity.

The seas and the oceans form a single 
whole without discontinuity, the borders 
separating the seas and the oceans exist as 
legal constructs rather than physical rea-
lities. The ocean is characterized by its 
vastness, inertia, instability and isotropy, 
its’ expanses covering 75% of the planet’s 
surface. It is a free space without borders. 
You can go around the world from Da-
kar or Lomé without encountering a sin-
gle border or a single tollgate. Maritime 
trade has increased eightfold in 50 years. 



This explosion in maritime traffic has unfortunately been accompanied 
by an increase in crime. Criminality does not recognise maritime borders. 
As such, the response must also be independent of borders. No nation 
faces these threats alone. It is therefore necessary to have a collective ap-
proach and to have excellent coordination to collect information and car-
ry out actions at sea. The maritime community spirit is essential to enable 
better sharing and information exchange. It is easy to see that whoever 
masters maritime information masters maritime space. 

In the old days, power rested with the one who knew. The basis of control 
and authority lay in the withholding of information. However today, in 
the age of the internet and information superhighways, power lies with 
those who can identify  relevant and useful information amidst the mass 
of available data. To this end, a strong understanding of the maritime do-
main is essential.

In its collaborative approach to combat maritime insecurity in the Gulf of 
Guinea, the European Union has developed, through the Expertise France 
agency and the GoGIN project (Gulf of Guinea Interegional network), a 
maritime information sharing system called YARIS (Yaoundé Archi-
tecture Regional Information System). 

The YARIS platform will become the central information sharing tool 
serving the 27 maritime centres of the Yaoundé Architecture, their part-
ners and all stakeholders involved within 6 000 km of the coast from 
Senegal to Angola. Flexible and secure, YARIS was conceived primarily 
as a maritime situational awareness (MSA) tool, allowing both to know 
what is going on at sea and to coordinate crisis situation operations. It 
also incorporates email and videoconference services.

YARIS, which complements other existing information systems, pro-
vides a global and true vision of the maritime domain, enabling bet-
ter planning and coordination of actions to combat illicit activities.
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For more
 information 

on YARIS 
platform, 
click here

The platform is up and running, and includes several modules allowing to securely :
•	 share general information on each centres’ events and news (portal);
•	 share operational information about incidents at sea (eg: grounded tanker, 

pirate attack …) to ensure the collective management and follow up of each 
situation;

•	 integrate mapping information, geo referenced data and /or a variety of vessel 
tracking systems (AIS or radars, SeaVision system, etc);

•	 conduct reliable analysis for better maritime domain awareness;
•	 manage user rights according to user profiles: each centre will have the fle-
•	 xibility to define what information to share, with whom, the level of confiden-

tiality, and the geographical area. This flexibility of access is totally secure...

•	 The YARIS system will be deployed from May 3, 2021 in the Yaoundé Architec-
ture centres. It will thus give the countries bordering the Gulf of Guinea more 
strategic autonomy and allow them to better monitor the maritime space. This 
will allow us to better fight against maritime insecurity and ultimately to stay 
ahead of criminals, for whoever controls the sea controls the world ...

 By Christophe DELDIQUE
Training manager, 
EU GoGIN project 
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Capitaine de 
vaisseau Abdou 

SENE, 
Secrétaire Général 
de la HASSMAR

1/ Pouvez-vous vous présenter s’il vous 
plaît à nos lecteurs ? - Je suis le capi-
taine de vaisseau Abdou SENE. Je suis un 
officier de la marine nationale sénégalaise 
et je capitalise trente et un ans de service 
actif. Je dirige actuellement la Haute Au-
torité chargée de la coordination de la 
Sécurité maritime, de la Sureté maritime 
et de la protection de l’environnement 
marin du Sénégal. 
 
2/ Selon les statistiques, les côtes séné-
galaises sont-elles vraiment affectées 
par la piraterie maritime dans le golfe de 
guinée ? - Les côtes sénégalaises ne sont 
pas encore véritablement affectées par la 
piraterie maritime qui sévit dans le Golfe 
de Guinée. Actuellement, cette piraterie 
semble localisée mais elle est capable de se 
propager jusqu’à atteindre notre sous-ré-
gion de l’extrême Afrique de l’Ouest. 

3/ Quelles sont les mesures prises par 
l’HASSMAR pour protéger les côtes 
Sénégalaises de la piraterie ? - Le
Sénégal est en train d'élaborer une straté-
gie nationale de lutte contre la piraterie. 
Elle a aussi formalisé un plan de sureté 
maritime (Plan SURMAR) pour répondre 
à des situations d’urgence liées à la vio-
lence en mer. En outre, dans le cadre de 
l’architecture de Yaoundé et par le partage 
d’information maritime, la HASSMAR 
suit l’évolution de la menace dans le 
Golfe de Guinée pour pouvoir développer 
une posture d’anticipation adéquate dans 
la prise en charge de cette problématique. 

“ Le Sénégal est en
 train d'élaborer une 
stratégie nationale de 

lutte contre la piraterie”



4/ Avec l’avènement de l’exploitation 
du pétrole au Sénégal, des mesures 
spéciales sont-elles en cours d’élabora-
tion  ? -  C’est vrai que l’exploitation du 
pétrole offshore dans le Golfe de Guinée 
est à l’origine de certains actes de piraterie 
en mer.  L’Etat du Sénégal est bien cons-
cient de cela. C’est pourquoi, en plus des 
mécanismes opérationnels déjà existants, 
des mesures sont entrain d’être prises en 
s’inspirant de l’expérience des autres. 
Cependant, il est clair que seule une ma-
rine professionnelle dotée de capacités 
opérationnelles adéquates peut faire face 
à cette menace. Sur ce plan, beaucoup 
d’efforts sont entrain d’être faits pour 
donner à la marine nationale sénégalaise 
les moyens de pouvoir dominer et instau-
rer l’autorité de l’Etat dans la Zone 
Economique Exclusive du Sénégal.

5/ Pourquoi selon vous n’arrive-t-on 
pas à trouver des solutions fiables pour 
l’éradication de la piraterie maritime 
dans le golfe de guinée ? - Tout d’abord, 
je voudrais souligner que la piraterie 
maritime dans le Golfe de Guinée est un 
phénomène récent même s’il va crescen-
do. L’effort international de lutte contre la 
piraterie était porté vers d’autres endroits 
de la planète où la problématique était 
plus exacerbée. Je pense que des solu-
tions sont entrain d’être explorées pour 
éradiquer le phénomène mais elles de-
meurent complexes car revêtant divers as-
pects géopolitiques, socio-économiques 
voire culturels. Même si les solutions

doivent être globales, je pense qu’il est 
indispensable d’avoir une marine forte et 
professionnelle pour faire face à la vio-
lence.  

6/ « Action militaire » et « intervention 
sociopolitique », quel pourcentage de 
chacune est nécessaire selon vous, pour 
éradiquer à 100% la piraterie mari-
time dans le Golfe de Guinée ?  - Je dirai 
70% pour l’action militaire et 30% pour 
l’intervention sociopolitique.

7/ Si vous étiez le seul décideur, quelles 
seraient les trois principales solutions 
que vous proposeriez pour lutter con-
tre la piraterie dans le golfe de Guinée 
? - Je miserai d’abord sur des marines 
africaines fortes et professionnelles 
capables de dominer leurs espaces mari-
times respectifs. 

Ensuite, la coopération régionale et in-
ternationale car la problématique est 
transfrontalière.  

Enfin, des mesures sociopolitiques à 
l’échelle des Etats pour une gestion saine 
des ressources pétrolières et un partage 
adéquat des retombées financières de l’ex-
ploitation de ces ressources naturelles. 
Lutter contre la pauvreté permet de lutter 
contre toute frustration à caractère popu-
laire qui pourrait déboucher sur une vio-
lence organisée comme la piraterie mari-
time moderne. 

Interview
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1/ Could you please introduce yourself 
to our readers ? - I’m Captain Abdou 
SENE. I am an officer in the Senegalese 
National Navy, and I have thirty-one 
years of active service. I currently head 
the High Authority responsible for the 
coordination of Maritime Safety (HASS-
MAR), Maritime Safety and the protec-
tion of Senegal’s marine environment.
 
2/ According to statistics, are the Sene-
galese coasts really affected by mari-
time piracy in the Gulf of Guinea ? - 
The Senegalese coasts are still not really 
affected by maritime piracy in the Gulf of 
Guinea. Currently, this piracy seems lo-
calized but it is able to spread to reach our 
sub-region of extreme West Africa. 

3/ What measures is HASSMAR taking 
to protect Senegalese coasts from pira-
cy ? - Sénégal is elaborating a national 
strategy against piracy. It also formalised 
a maritime safety plan (SURMAR Plan) 
to respond to emergencies related to vio-
lence at sea. In addition, within the frame-
work of the Yaounde architecture and 
through the sharing of maritime informa-
tion, HASSMAR follows the evolution of 
the threat in the Gulf of Guinea in order to 
develop an adequate posture of anticipa-
tion in taking charge of this problem.

4/ With the advent of oil exploitation in 
Senegal, are special measures being de-
veloped ? -  It is true that the exploitation 
of offshore oil in the Gulf of Guinea is at

Captain 
Abdou SENE 

General Secretary
of HASSMAR

“ Sénégal is elabora-
ting a national strate-

gy against piracy”



the origin of certain acts of piracy at sea. 
The State of Senegal is well aware of this. 
Therefore, in addition to existing opera-
tional mechanisms, actions are being 
taken based on the experience of others. 
However, it is clear that only a profes-
sional navy with adequate operational 
capabilities can deal with this threat. In 
this regard, many efforts are being made 
to give the Senegalese national navy the 
means to dominate and establish state au-
thority in the Senegal Exclusive Econo-
mic Zone.

5/ Why do you think reliable solutions 
for the eradication of maritime piracy 
in the Gulf of Guinea cannot be found 
? - First of all, I would like to point out 
that maritime piracy in the Gulf of Gui-
nea is a recent phenomenon, although it is 
growing. The international effort to com-
bat piracy was directed to other parts of 
the world where the problem was more 
acute. I think that solutions are being 
explored to eradicate the phenomenon, 
but they remain complex because they 
involve various geopolitical, socio-eco-
nomic and even cultural aspects. Even if 
the solutions must be comprehensive, I 
think it is essential to have a strong and 
professional navy to deal with violence.

6/ “Military action” and “socio-politi-
cal intervention”, what percentage of 
each is necessary, in your opinion, to 
eradicate 100% maritime piracy in the 
Gulf of Guinea ?  - I would say 70% for

for military action and 30% for socio-po-
litical intervention..  

7/ If you were the sole decision-maker, 
what would be the top three solutions 
you would propose to combat piracy in 
the Gulf of Guinea ?  - First, I will rely 
on strong and professional African na-
vies capable of dominating their respec-
tive maritime spaces. 

Secondly, regional and international 
cooperation, because the problem is 
cross-border. 

Finally, state-level socio-political mea-
sures for the sound management of oil 
resources and an adequate sharing of the 
financial benefits of the exploitation of 
these natural resources. Fighting poverty 
helps to combat any popular frustration 
that could lead to organized violence such 
as modern maritime piracy.

Interview
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THE HUMANE SIDE 
OF PIRACY IN THE 
GULF OF GUINEA

WE NEED TO 
EXPLORE A 
MORE 
HUMANE 
APPROACH TO 
ANTI-PIRACY, 
AND WE NEED 
TO EXPAND 
THE 
DIALOGUE! 

According to Joseph De Maistre “Toute nation a le gouvernement qu’elle mérite” 
(Every nation gets the government it deserves). It may not be far-fetched to infer 

that every generation also gets the pirates it deserves. 

As old as the concept of piracy is, there is a lot about it that makes it a modern-day 
phenomenon. With budgetary cuts to military spending and global trade on the rise, it 
has become difficult for navies to reach and cover hotspots.

From January 2021 and beyond, there is a need to deeply re-evaluate our approach 
to the narratives and the measures deployed to resolving and managing this issue.

 By BEM IBRAHIM GARBA fimc,cmc 
MD/CEO  GOG Marine Ltd. 
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There is a need for us to expand our search 
for solutions to include work and advoca-
cy within the coastal communities.

Foreign governments (like the Danish and 
Norwegian governments), international 
shipping companies (like Maersk, and 
Hapag, etc.), and other stakeholders that 
have recently called for military measures 
should expand the scope of their calls to 
include non-military actions as well.  

They should intensify the call on con-
cerned governments within the Gulf of 
Guinea to engage with coastal communi-
ties to help these communities take charge 
of these problems. African communities 
are generally known for the ability to 
manage their problems. If these commu-
nities are capable stakeholders and they 
should be involved in finding solutions. 
They know what to do to manage their 
children.

While military measures may provide a 
short to medium term deterrent to pira-
cy in the Gulf of Guinea, the real power 
to find sustainable long-term solutions 
lie in the hands of the Gulf State govern-
ments and the coastal communities.

Over the last few weeks, we have seen that 
the call for military action against pira-
cy by foreign governments, international 
shipping, and other interested stakehol-
ders has intensified. 

These calls are justified as they are the 
outcome of increased attacks on foreign-
owned shipping interests and innocent 
seafarers doing their best to ensure that 
we all get our food, medical, and energy 
requirements delivered to us without dis-
ruption. 

These calls are all targeted at protecting 
global trade and economic interests. They 
are lacking in consideration for the hu-
mane side of piracy. 

One of the major causes of piracy in the 
Gulf of Guinea is extreme poverty. Ex-
treme poverty within coastal communities 
has forced criminal elements to combine 
forces, coordinating themselves into pi-
rate syndicates, giving them greater abili-
ties to control territory, acquire hardware 
and manage their financial operations, 
etc. The syndicates give them a struc-
ture that better positions them to launch 
more complex attacks, and coordinate 
the disappearance of kidnapped seafarers 
ashore, effectively holding them hostage 
within coastal communities. 

NOBODY SEEMS TO BE 
TALKING ABOUT THE SITUA-
TION ASHORE WITHIN THE 

COASTAL COMMUNITIES AND 
HOW THIS CONTRIBUTES TO 

THE PROBLEM.

WE NEED TO EXPLORE A MORE
HUMANE APPROACH TO 

ANTI-PIRACY, AND WE NEED TO 
EXPAND THE DIALOGUE! 
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NOUS DE- 
VONS EX-
PLORER UNE 
APPROCHE 
PLUS HU-
MAINE DE LA 
LUTTE CON-
TRE LA PI-
RATERIE, ET 
ÉLARGIR LE 
DIALOGUE!

LE VOLET HUMANITAIRE 
DE LA PIRATERIE DANS LE 

GOLFE DE GUINÉE

Selon Joseph De Maistre, « Toute nation a le gouvernement qu’elle mérite ». Il n’est 
peut-être pas exagéré d’en déduire que chaque génération obtient aussi les pirates 

qu’elle mérite.

Aussi vieux que soit le concept de piraterie, il y a beaucoup de choses qui en font un 
phénomène moderne. Avec les réductions budgétaires des dépenses militaires et l’aug-
mentation du commerce mondial, il est devenu difficile pour les marines d’atteindre 
et de couvrir les points chauds. À partir de janvier 2021 et au-delà, il est nécessaire 
de réévaluer en profondeur notre approche des récits et des mesures déployées pour 
résoudre et gérer ce problème.

Au cours des dernières semaines, nous avons vu que l’appel à une action militaire con-
tre la piraterie par des gouvernements étrangers, le transport maritime international et 
d’autres intervenants intéressés s’est intensifié. 

Par BEM IBRAHIM GARBA fimc,cmc 
MD/CEO  GOG Marine Ltd. 
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Ces appels sont justifiés, car ils sont le 
résultat d’attaques accrues contre des in-
térêts étrangers dans le transport maritime 
et des marins innocents qui font de leur 
mieux pour s’assurer que nous obtenons 
tous nos besoins alimentaires, médicaux 
et énergétiques sans interruption.

Ces appels visent tous à protéger le 
commerce mondial et les intérêts 
économiques, mais ils ne tiennent pas 
compte de l’aspect humain de la piraterie.

L’une des principales causes de la pi-
raterie dans le golfe de Guinée est l’ex-
trême pauvreté. L’extrême pauvreté au 
sein des communautés côtières a forcé 
les éléments criminels à conjuguer leurs 
forces, se coordonnant en syndicats de 
pirates, leur donnant une plus grande ca-
pacité à contrôler le territoire, à acquérir 
du matériel et à gérer leurs opérations fi-
nancières, etc. Les syndicats leur donnent 
une structure qui leur permet de mieux 
se positionner pour lancer des attaques 
plus complexes, et de coordonner la dis-
parition des marins kidnappés à terre, les 
retenant effectivement en otage dans les 
communautés côtières.

Nous devons élargir notre recherche 
de solutions pour inclure le travail et la 
défense des intérêts au sein des collectivi-
tés côtières.

PERSONNE NE SEMBLE 
PARLER DE LA SITUATION A 
TERRE DANS LES COMMU-
NAUTES COTIERES ET DE LA 
FAÇON DONT CELA CON-

TRIBUE AU PROBLEME.

Les gouvernements étrangers (comme 
les gouvernements danois et norvégien), 
les compagnies maritimes internationales 
(comme Maersk, et Hapag, etc.) et d’au-
tres parties prenantes qui ont récemment 
appelé à des mesures militaires devraient 
élargir la portée de leurs appels pour in-
clure aussi bien des actions non mili-
taires. Ils devraient intensifier l’appel 
lancé aux gouvernements concernés dans 
le golfe de Guinée pour qu’ils s’engagent 
auprès des communautés côtières afin 
de les aider à prendre en charge ces pro-
blèmes. Les communautés africaines sont 
généralement reconnues pour la capacité 
de gérer leurs problèmes. Si ces commu-
nautés sont des intervenants compétents 
et qu’elles devraient participer à la re-
cherche de solutions, elles savent quoi 
faire pour gérer leurs enfants.

Bien que les mesures militaires puissent 
avoir un effet dissuasif à court et à moyen 
terme sur la piraterie dans le golfe de 
Guinée, le pouvoir réel de trouver des 
solutions durables à long terme incombe 
aux gouvernements des États du Golfe et 
aux communautés côtières.

NOUS DEVONS EXPLORER UNE 
APPROCHE PLUS HUMAINE DE LA 
LUTTE CONTRE LA PIRATERIE, ET 

ÉLARGIR LE DIALOGUE!



1/ Could you please introduce your-
self to our readers ? - First, let me thank 
MARITIMAFRICA for the opportuni-
ty to share some of the personal views 
on maritime criminality in the Gulf of 
Guinea, especially on piracy and armed 
robbery on ships.

My name is Artur Lucas da Silva, and 
I am a Portuguese Navy Officer since 
1998. Since then, I have been deployed 
in a broad spectrum of maritime opera-
tions in the Atlantic and Indian Oceans in 
the Mediterranean, North and Baltic Sea. 
Those operations were under Portuguese, 
NATO and European Union scopes and 
mandates and focus on maritime secu-
rity, maritime interdiction operations, 
counter-terrorism, and counter-piracy 
operations.

It is essential to make a disclaimer to in-
form the readers that my views, thoughts, 
and opinions expressed in this interview 
belong solely to me and not to my em-
ployer, organisation, committee or other 
group or individual.
 
2/ According to you, does the situation 
in the Gulf of Guinea have an impact 
on the maritime transport in other part 
of Africa ? - Keeping maritime commu-
nication lines secure is essential. Like 
Dr Ian Ralbys often refer, “no shipping, 
no shopping”. Africa, like all regions on 
earth, relies on the maritime domain for

Artur Lucas
da Silva

 Portuguese Navy Officer

“ Keeping maritime com-
munication lines secure 
is essential. Like Dr Ian 
Ralbys often refer, “no 
shipping, no shopping”



Interview 

the transport of goods. Ninety per cent of world trade happens by sea, and that is true, 
even for the landlocked states. So, we can say that maritime criminality, such as armed 
robbery against ships and piracy, impacts maritime transport across the continent.

Goods coming into Africa continue to support growing economies and satisfy demands 
among the burgeoning middle class. Simultaneously, goods leaving the regions – from 
fish to agricultural products like cocoa, nuts, and cotton to commodities like oil, palm 
oil, and rubber to manufactured and artisanal goods – need maritime transport to access 
international markets. Many actors are involved in trade using the sea, international and 
regional organisations, coastal countries, civil society and private sector companies. 
The interests are many, but creating a secure environment is the element that could ag-
gregate desires that allow the creation of a common agenda to tackle maritime crimes.
 
3/ Why are the various initiatives not fruitfull and we are rather witnessing a resur-
gence of acts of piracy ? - I don’t tend to have such a negative approach to what has been 
done, and a lot has been done. The myriad of projects is, in fact, extensive. Eventually, 
there is a need to map all of them to validate which areas in which projects overlap and 
find the areas not tackled and where it is necessary to focus and focus efforts so that they 
adapt to adaptations transformations in the business model who commit acts of piracy.

Concerning acts of piracy, I think the different numbers tend to be analysed with other 
metrics. My reading and interpretation, and I accept that it is wrong, is that the numbers 
show that there are more alarms about attack attempts than effective attacks. All the 
result of greater alertness and insecurity in the maritime community. This insecurity 
is based on the increase in the number of people kidnapped for a ransom request. This 
aspect demonstrates an adaptation in the piracy business model of those involved in 
this criminal activity, increasing concern about the human dimension of the problem, 
where people went to be a more profitable and easy target than oil in criminals’ eyes.

This week, fifteen more sailors were kidnapped for ransom. It will be essential to men-
tion that piracy has never disappeared, and it will be utopian to say, at least on my part, 
that one day it will disappear. It may, however, be mitigated. Not being ironic, we can 
say that if we had a Nobel Prize for Innovation and Adaptation, it would be handed 
over to any criminal organisation. Today, innovation and adaptation go hand in hand 
with illegal activities, where piracy, and its business model, also transforms and adapt.
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Interview 
The post-COVID 19 pandemics will, for sure, contribute to the innovation and trans-
formation of piracy, and we need to be prepared to foresee it and develop joint actions 
plans.

4/ In your opinion, are the real causes addressed in the fight against piracy in the 
Gulf of Guinea ? - To effectively address maritime crime, be it armed robbery against 
ships or piracy, or any other form, efforts to counter and fight maritime crime must be 
comprehensive and coordinated to address land’s root causes. Even contextualising 
efforts, recognising that most maritime crimes are land-based problems with maritime 
symptoms, can help point toward a more holistic and realistic approach to addressing 
insecurity.

Since 2013, based on the Yaoundé Code of Conduct, the Gulf of Guinea States made 
a considerable effort to put all structures in place to fight maritime crimes, including 
piracy and armed robbery against ships. But still, much to be done. A first step may 
include the renewal of vows and commitment to this code, considering the fat brought 
by the COVID-19 pandemics. The socio-economic tsunami on the horizon may 
exacerbate criminality, where maritime crimes tend to be very profitable.  Some stu-
dies and some scholars refer to the lack of interagency cooperation, failure to integrate 
security, poor maritime governance, the inexistence of Blue Economic culture and de-
velopment, are areas where the continental and regional entities, in close coordination 
with the States need to work on to address the route cause better. So, in other words, 
it is not just a security problem, and it is vital to look beyond the military and law en-
forcement security roles to address socio-economic development issues if maritime 
security is going to be genuinely addressed.

5/ Do you think the lack of laws on maritime piracy is a weakness in the fight 
against it ? - From my perspective, cooperation is essential to provide security and 
safety at sea, where the overlap of jurisdiction and capabilities should mitigate the 
gaps in maritime governance, maritime capacity and the rule of law. Saying this, the 
rule of law is a crucial pillar to create a reasonable ground for the state Actions at Sea. 
The key to maritime governance initiatives’ success is promoting compliance with 
international law and cooperation amongst the Gulf of Guinea States. To that end, the 
need to provide capacity building in maritime security legal frameworks and the rule 
of law in the Gulf of Guinea has been widely acknowledged by relevant actors such as 
the European Union, the United Nations and some countries, such as the United States.
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The priorities identified from the Global Maritime Security Conference, held in Abu-
ja in October 2019, include the need to continue the cooperation with regional and 
relevant international organisations to continue to ratify applicable international con-
ventions and other agreements signed for the good governance of maritime activities. 
Since criminal networks and perpetrators of illegal and illicit activities can continue 
operating, the pandemic may aggravate the law enforcement gap, as coast guards and 
navies look inward to manage domestic crises rather than patrol the seas, bringing 
to an already fragile area more concerns for security by exacerbating the increase of 
endemic threats and illegal activities. This fact stresses the need, more than ever, for 
more robust cooperation between major actors in maritime policy, ocean governance 
and contribution to development and wealth creation in the region.

6/ Military actions and sociopolitical interventions what percentage of each is 
needed according to you, to eradicate 100% piracy in the Gulf of Guinea ? - I 
would not make a precise percentage distribution of how measures should be directed 
to find solutions that mitigate insecurity. As I mentioned earlier, maritime insecurity 
does not pose challenges only in terms of security forces and services. It is more com-
prehensive and must have an approach, I think, centred on growth and development 
based on the Oceans’ economy (the Blue Economy). I would like to believe that it is in 
the balancing of measures that we will find the commitment that allows us to take ac-
tions, be relevant and create value for the communities that lead them to look at the sea 
with confidence and as a way of subsistence through tourism, fishing, aquaculture, the 
energy industry, among others. Balancing the efforts and speaking in financial terms 
must also be considered by each of the countries and aligned with the regional entities.

In the face of the pandemic crisis, the tendency will be to reduce the budgets of de-
fence and security forces, that of projects for the acquisition of systems, in favour of 
the creation of measures of social urgency. Failure to integrate all these elements and 
others can create conditions for criminals and criminal networks to find their “busi-
ness” at sea. Integrated maritime strategies exist, plans exist, but cooperation is the key 
to moving from words to actions, and perhaps we should call strategies for integrated 
maritime security cooperation. Hence, these strategies and plans must have metrics 
that allow them to be controlled, managed, adaptable and flexible to incorporate new 
elements resulting from national and regional decision-making processes. Thus, we 
will commit to other social areas that contribute to the Blue Economy and commit to 
segregating efforts to create conditions to fight the causes that tend to originate crime, 
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where crime at sea is only a branch. 
Therefore, taking measures to develop 
a Blue Economy culture is a measure 
that cannot and should not be neglected. 
Youth, boys and girls, must be the target 
audience to implement this education and 
culture of the sea, they are our future, 
and they must be exposed to the positive 
values that the sea can provide, and not 
to the harmful effects of the sea economy, 
and to the vast network of criminality that 
uses the sea for their activities.

7/ If you were the only decision ma-
ker, what are the 3 mains solutions you 
will propose against piracy in the Gulf 
of Guinea ? - Not wanting to escape the 
question, I am a believer that although 
the decision is always unique and some-
times lonely, it must always add the value 
of those who work to support the deci-
sion-making process, and it will be these 
people who will create the plans, mea-
sures, the procedures and narratives, with 
which the decision-maker and his au-
dience will commit. 

First, my measures would emphasise 
the renewal of the votes of the Gulf of 
Guinea countries’ commitment, adding 
the potential of the African Union and 
Regional Economic Communities to the 
Yaoundé Code of Conduct and its struc-
tures. This commitment would ensure that 
all areas and centres of maritime coordi-
nation were effectively put into operation.

The second measure would be, in line 
with the first, would be to pursue the 
ratification of international treaties 
concerning maritime crime and the 
use of the sea. This measure includes, in 
addition to compromise, leadership and 
diplomatic effort so that these treaties can 
be integrated into national legislation and 
which can allow the creation of bases of 
coordination and regional agreements 
that can bring to justice the majority of 
criminals who work at sea.

The third, but it would not be the last, 
would be to guarantee measures to in-
crease education for the economy of the 
sea and for the benefit it constitutes for 
each individual, in the creation of jobs, 
in the creation of value and wealth, away 
from crime and criminal networks. These 
measures will have as a banner the new 
African Continental Free Trade Agree-
ment, which is the catalyst for Africans to 
look at their land, their resources as their 
added value, reducing the need to import 
from other Continents, thus attracting in-
vestment.

I am grateful for the opportunity and 
hope to continue exchanging ideas and 
contributing to the solutions that make 
the Gulf of Guinea maritime space a 
safe and sustainable prosperity region 
that will contribute to economic growth 
and the development well-being of po-
pulations and communities.

Interview
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1/ Pouvez-vous vous présenter à nos 
lecteurs s'il vous plaît ? - Tout d’abord, 
permettez-moi de remercier MARITI-
MAFRICA de m’avoir donné l’occasion 
de vous faire part de certains points de 
vue personnels sur la criminalité maritime 
dans le golfe de Guinée, en particulier sur 
la piraterie et le vol à main armée à bord 
des navires.

Je m’appelle Artur Lucas da Silva et 
je suis officier de la marine portugaise 
depuis 1998. Depuis, j’ai été déployé 
dans un large éventail d’opérations mari-
times dans les océans Atlantique et Indien 
en Méditerranée, dans le Nord et dans la 
mer Baltique. Ces opérations relevaient 
de la portée et des mandats du Portugal, 
de l’OTAN et de l’Union européenne et 
étaient axées sur la sécurité maritime, 
les opérations d’interdiction maritime, la 
lutte contre le terrorisme et la lutte contre 
la piraterie.

Il est essentiel de faire une mise en garde 
pour informer les lecteurs que mes opi-
nions, pensées et opinions exprimées 
dans cette interview appartiennent 
uniquement à moi et non à mon em-
ployeur, organisation, comité ou autre 
groupe ou individu.
 
2/ Selon vous, la situation dans le 
golfe de Guinée a-t-elle un impact 
sur le transport maritime dans d'au-
tres parties de l’Afrique ? - Il est

Artur Lucas
da Silva

 Portuguese Navy Officer

“ Il est essentiel de
 maintenir la sécurité des 
lignes de communication 
maritimes. Comme le Dr 
Ian Ralbys le dit souvent, 

« pas d’expédition, pas 
de magasinage ». ”



essentiel de maintenir la sécurité des lignes de communication maritimes. Comme 
le Dr Ian Ralbys le dit souvent, « pas d’expédition maritime, pas de magasinage ». 
L’Afrique, comme toutes les régions du monde, s’appuie sur le domaine maritime 
pour le transport des marchandises. Quatre-vingt-dix pour cent du commerce mondial 
se fait par mer, et c’est vrai, même pour les États enclavés. On peut donc dire que la 
criminalité maritime, comme le vol à main armée contre les navires et la piraterie, a un 
impact sur le transport maritime à travers le continent.

Les marchandises qui entrent en Afrique continuent de soutenir les économies en crois-
sance et de satisfaire la demande de la classe moyenne en plein essor. En même temps, 
les marchandises qui quittent les régions – du poisson aux produits agricoles comme le 
cacao, les noix et le coton, en passant par les produits comme l’huile, l’huile de palme 
et le caoutchouc et les produits manufacturés et artisanaux – ont besoin de transport 
maritime pour accéder aux marchés internationaux.

De nombreux acteurs sont impliqués dans le commerce maritime, les organisations 
internationales et régionales, les pays côtiers, la société civile et les entreprises du 
secteur privé. Les intérêts sont nombreux, mais la création d’un environnement sûr est 
l’élément qui pourrait regrouper les désirs qui permettent la création d’un programme 
commun pour lutter contre les crimes maritimes.
 
3/ Pourquoi les diverses initiatives ne sont-elles pas fructueuses et nous assistons 
plutôt à une résurgence d’actes de piraterie ? - Je n’ai pas tendance à avoir une ap-
proche aussi négative de ce qui a été fait, et beaucoup a été fait. La myriade de projets 
est, en fait, vaste. À terme, il est nécessaire de les cartographier toutes pour valider les 
domaines dans lesquels les projets se chevauchent et trouver les domaines non abordés 
et où il est nécessaire de concentrer et de concentrer les efforts afin qu’ils s’adaptent 
aux transformations des adaptations dans le modèle économique qui commettent des 
actes de piratage.

En ce qui concerne les actes de piraterie, je pense que les différents chiffres ont ten-
dance à être analysés avec d’autres paramètres. D’après ce que j’ai lu et compris, et 
je reconnais que c’est faux, les chiffres montrent qu’il y a plus d’alarmes au sujet des 
tentatives d’attaque que d’attaques efficaces. Tout cela est le résultat d’une vigilance 
et d’une insécurité accrues dans la communauté maritime. Cette insécurité est basée 
sur l’augmentation du nombre de personnes kidnappées pour une demande de rançon.

Interview
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Cet aspect démontre une adaptation dans 
le modèle d’affaires de piraterie de ceux 
qui sont impliqués dans cette activité 
criminelle, préoccupation croissante de la 
dimension humaine du problème, où les 
gens sont allés être une cible plus rentable 
et plus facile que le pétrole aux yeux des 
criminels. Cette semaine, quinze autres 
marins ont été enlevés pour une rançon.

Il sera essentiel de mentionner que la 
piraterie n’a jamais disparu, et il sera 
utopique de dire, du moins de ma part, 
qu’un jour elle disparaîtra. Elle peut toute-
fois être atténuée. N’étant pas ironique, 
nous pouvons dire que si nous avions un 
prix Nobel pour l’innovation et l’adapta-
tion, il serait remis à n’importe quelle or-
ganisation criminelle. Aujourd’hui, l’in-
novation et l’adaptation vont de pair avec 
les activités illégales, où la piraterie et 
son modèle économique se transforment 
et s’adaptent également. Les pandémies 
post-COVID 19 contribueront certaine-
ment à l’innovation et à la transformation 
de la piraterie, et nous devons être prêts 
à les prévoir et à élaborer des plans d’ac-
tion communs.

4/  À votre avis, les causes réelles sont-
elles abordées dans la lutte contre la 
piraterie dans le golfe de Guinée ? - 
Pour lutter efficacement contre la crimi-
nalité maritime, qu’il s’agisse de vols à 
main armée contre des navires ou de la pi-
raterie, ou de toute autre forme, les efforts

visant à lutter contre la criminalité mari-
time doivent être exhaustifs et coordonnés 
pour s’attaquer aux causes profondes de 
la criminalité terrestre. Même la contex-
tualisation des efforts, reconnaissant que 
la plupart des crimes maritimes sont des 
problèmes terrestres avec des symptômes 
maritimes, peut aider à pointer vers une 
approche plus holistique et réaliste de la 
lutte contre l’insécurité.

Depuis 2013, sur la base du Code de 
conduite de Yaoundé, les États du Golfe 
de Guinée ont déployé des efforts con-
sidérables pour mettre en place toutes les 
structures de lutte contre les crimes mari-
times, y compris la piraterie et les vols à 
main armée contre les navires. Mais il reste 
encore beaucoup à faire. Une première 
étape peut comprendre le renouvellement 
des vœux et l’engagement à l’égard de 
ce code, compte tenu du gras apporté par 
les pandémies de COVID-19. Le tsuna-
mi socio-économique à l’horizon pourrait 
exacerber la criminalité, où les crimes 
maritimes tendent à être très rentables.

Certaines études et certains chercheurs 
font référence au manque de coopéra-
tion interinstitutionnelle, à l’absence 
d’intégration de la sécurité, à la mau-
vaise gouvernance maritime, à l’inexis-
tence de la culture et du développement 
économiques bleus, sont des domaines 
où les entités continentales et régionales, 
en étroite coordination avec les États, 
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il est nécessaire de travailler à la résolution de cette question. Autrement dit, il ne 
s’agit pas seulement d’un problème de sécurité, et il est essentiel de regarder au-delà 
des rôles de sécurité militaire et d’application de la loi pour s’attaquer aux problèmes 
de développement socio-économique si l’on veut vraiment s’attaquer à la sécurité 
maritime.

5/ Pensez-vous que l’absence de lois sur la piraterie maritime est une faiblesse 
dans la lutte contre la piraterie maritime ? - De mon point de vue, la coopération 
est essentielle pour assurer la sécurité et la sûreté en mer, où le chevauchement des 
compétences et des capacités devrait atténuer les lacunes en matière de gouvernance 
maritime, de capacité maritime et de primauté du droit.

Cela dit, la primauté du droit est un pilier crucial pour créer un terrain raisonnable pour 
les actions de l’État en mer. La clé du succès des initiatives de gouvernance maritime 
est la promotion du respect du droit international et de la coopération entre les États 
du Golfe de Guinée. À cette fin, la nécessité de renforcer les capacités dans les cadres 
juridiques de la sécurité maritime et de l’État de droit dans le golfe de Guinée a été 
largement reconnue par les acteurs concernés tels que l’Union européenne, les Nations 
unies et certains pays, comme les États-Unis.

Les priorités identifiées lors de la Conférence mondiale sur la sécurité maritime, tenue 
à Abuja en octobre 2019, inclure la nécessité de poursuivre la coopération avec les 
organisations internationales régionales et pertinentes afin de continuer à ratifier les 
conventions internationales applicables et les autres accords signés pour la bonne gou-
vernance des activités maritimes.

Étant donné que les réseaux criminels et les auteurs d’activités illégales et illici-
tes peuvent continuer de fonctionner, la pandémie peut aggraver les lacunes en 
matière d’application de la loi, car les garde-côtes et les marines se tournent vers 
l’intérieur pour gérer les crises nationales plutôt que de patrouiller dans les mers, 
porter à une zone déjà fragile davantage de préoccupations pour la sécurité en exa-
cerbant l’augmentation des menaces endémiques et des activités illégales. Ce fait 
souligne plus que jamais la nécessité d’une coopération plus solide entre les prin-
cipaux acteurs de la politique maritime, de la gouvernance des océans et de 
la contribution au développement et à la création de richesses dans la région.
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6/ Des actions militaires et des interventions sociopolitiques quel pourcentage de 
chacune est nécessaire selon vous, pour éradiquer la piraterie à 100% dans le 
Golfe de Guinée ? - Je ne ferais pas une répartition précise en pourcentage de la façon 
dont les mesures devraient être dirigées pour trouver des solutions qui atténuent l’in-
sécurité. Comme je l’ai mentionné plus tôt, l’insécurité maritime ne pose pas de défis 
uniquement en ce qui concerne les forces et les services de sécurité. Il est plus complet 
et doit avoir une approche, je pense, centrée sur la croissance et le développement 
basés sur l’économie des océans (l’économie bleue).

Je voudrais croire que c’est dans l’équilibre des mesures que nous trouverons l’en-
gagement qui nous permettra de prendre des mesures, d’être pertinentes et de créer 
de la valeur pour les communautés qui les amènent à regarder la mer avec confiance 
et comme un moyen de subsistance par le tourisme, la pêche, l’aquaculture, l’indus-
trie énergétique, entre autres. Équilibrer les efforts et parler en termes financiers doit 
également être considéré par chacun des pays et aligné sur les entités régionales. Face 
à la crise pandémique, la tendance sera à réduire les budgets des forces de défense et 
de sécurité, celle des projets d’acquisition de systèmes, en faveur de la création de me-
sures d’urgence sociale. Le défaut d’intégrer tous ces éléments et d’autres peut créer 
les conditions pour les criminels et les réseaux criminels de trouver leur "entreprise" 
en mer.

Des stratégies maritimes intégrées existent, des plans existent, mais la coopération est 
la clé pour passer de la parole aux actes, et peut-être devrions-nous appeler des straté-
gies pour une coopération intégrée en matière de sécurité maritime. Par conséquent, 
ces stratégies et plans doivent être assortis de paramètres qui permettent de les con-
trôler, de les gérer, de les adapter et de les assouplir pour intégrer les nouveaux élé-
ments découlant des processus décisionnels nationaux et régionaux. Ainsi, nous nous 
engageons dans d’autres domaines sociaux qui contribuent à l’économie bleue et nous 
nous engageons à isoler les efforts visant à créer des conditions pour combattre les 
causes qui ont tendance à être à l’origine de la criminalité, où la criminalité en mer 
n’est qu’une branche. Par conséquent, prendre des mesures pour développer une cul-
ture d’économie bleue est une mesure qui ne peut et ne doit pas être négligée. Les 
jeunes, garçons et filles, doivent être le public cible pour mettre en œuvre cette édu-
cation et cette culture de la mer, ils sont notre avenir, et ils doivent être exposés aux 
valeurs positives que la mer peut fournir, et non aux effets néfastes de l’économie 
de la mer, et au vaste réseau de criminels qui utilisent la mer pour leurs activités.
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7/ Si vous étiez le seul décideur, quelles 
seraient les trois principales solutions 
que vous proposeriez pour lutter con-
tre la piraterie dans le golfe de Guinée 
? - Ne voulant pas échapper à la question, 
je crois que bien que la décision soit tou-
jours unique et parfois solitaire, elle doit 
toujours ajouter de la valeur à ceux qui 
travaillent pour soutenir le processus déci-
sionnel, et ce seront ces gens qui créeront 
les plans, les mesures, les procédures et 
les récits auxquels le décideur et son au-
ditoire s’engageront.

Tout d’abord, mes mesures mettraient 
l’accent sur le renouvellement des 
votes de l’engagement des pays du 
Golfe de Guinée, ajoutant le potentiel 
de l’Union africaine et des communautés 
économiques régionales au Code de con-
duite de Yaoundé et à ses structures. Cet 
engagement garantirait que toutes les 
zones et tous les centres de coordination 
maritime seraient effectivement mis en 
service.

La deuxième mesure serait, conformé-
ment à la première, de poursuivre la 
ratification des traités internationaux 
concernant la criminalité maritime 
et l’utilisation de la mer. Cette mesure 
comprend, outre le compromis, le leader-
ship et l’effort diplomatique afin que ces 
traités puissent être intégrés dans la légis-
lation nationale et permettre la création 
de bases de coordination et d’accords 

régionaux qui puissent traduire en justice 
la majorité des criminels qui travaillent 
en mer.

Le troisième, mais ce ne serait pas le der-
nier, serait de garantir des mesures pour 
augmenter l’éducation pour l’écono-
mie de la mer et pour le bénéfice qu’elle 
constitue pour chaque individu, dans la 
création d’emplois, dans la création de 
valeur et de richesse, loin de la criminali-
té et des réseaux criminels. Ces mesures 
auront pour bannière le nouvel Accord de 
libre-échange continental africain, qui est 
le catalyseur pour les Africains de con-
sidérer leurs terres, leurs ressources com-
me leur valeur ajoutée, réduisant ainsi la 
nécessité d’importer d’autres continents, 
attirant ainsi des investissements.

Je suis reconnaissant pour l’opportunité 
et l’espoir de continuer à échanger des 
idées et de contribuer aux solutions qui 
font de l’espace maritime du golfe de 
Guinée une région de prospérité sûre et 
durable qui contribuera à la croissance 
économique et au bien-être des popula-
tions et des communautés.
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It seems now that the region has be-
come the epicentre of maritime crimes 

to the distress of citizens and specialized 
institutions which are openly showing 
concerns and debating ways to counter 
and tackle these activities. To successful-
ly understand and attempt to provide or 
suggest solutions for the Gulf of Guinea 
region, one needs to narrow microscopi-
cally trough the existing criminal groups, 
to the level of poverty, to the access and 
type of expertise employed in a region, 
to the inland level of similar crimes and 
to the capacity of those coastal states in 
patrolling their seas.

To understand maritime crime, one must 
master the knowledge of many subjects

One may also to take into account that the 
disparity of wealth and social restraints 
which may inspire one to settle for the of-
fer presented at hand, even if that would 
have been to join a gang in which the 
proper share of a solid promise of wealth 
when facing unemployment. In conti-
nuity, one may also try to narrow down 
gang-leaders and their scop of recruit-
ment and acquisition of firearm. 

There is now more and more, a diversity 
of points in which crimes are commit-
ted, but with no doubt, the Niger Delta 
region is the one that seems raise most 
of the concerns. Narrowing down the 
areas where most of the crimes are com-
mitted, helps to point to the inland part 
of the Gulf where policing needs to be 
reanalyzed, allowing new views, perhaps 
better ones, to tackle inland criminality, 
especially those that are an extension of 
maritime crimes, such as kidnapping.

The land covers the sea, and this is an 
undisputed legal precedent. Herein, the 
legal principle that land that governs the 
sea is understood as per which landmark 
accompanied by the quest-mark of when 
and how. In this line of thought, one needs 
to consider the countries population den-
sity and access to wealth versus level of 
internal crimes such as armed robbery, 
kidnaping and extortion as they can aid to 
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indicate which predicament rests for the 
security of the region.

In the attempt to tackle all maritime 
crimes, the Yaoundé structure has been 
established, making it possible for mem-
ber-states of ECOWAS – Economic 
Community of the West African States, 
ECCAS-Economic Community of Cen-
tral African States and Gulf of Guinea 
Commission work with a collective en-
gagement, allowing experts from the Po-
lice and military and their view of ways 
to unpack and unfold the growing num-
ber of incidents that are compromising 
the safety of the region.

The safety of seafarers, the ship, and its 
cargo with crew safety as a flyer has be-
come the leading topic for articles and 
circular notes where a range of concerns 
have been raised, with a particular focus 
to what will it be done to tackle the delta 
Niger region, putting the whole Gulf un-
der a microslept worry and debates per-
taining defence theories. 

The urgency of the issue at hand has made 
officials from 19 countries come in one ta-
ble to see a collaborative attempt that can 
restrain the growth trend of these crimi-
nal actions, such as armed robbery, kid-
naping and other transboundary crimes 
regulated by 19 different judicial systems 
and overviews by three different subre-
gional organizations, all with the aim to 
assure maritime security in the region.

The Yaoundé Code of Conduct made it 
possible for a stable collaboration, share 
of data, uniformization and unity of pro-
cedure though the Yaoundé Architecture 
brought by the Yaoundé Heads of State 
Summit-June 2012, which created a 
structure compromising state-power and 
regional power to tackle maritime crimes 
and in-land related crimes. 

There are undoubtedly other points note-
worthy to underline, in a way comple-
menting the existence of these crimes to 
force states and Subregional institutions 
to share its power in the regional territo-
rial sea to a common architecture. 

Nonetheless, each of member-states 
had locally their own defence and po-
lice strategy, which made it easier for 
the workload but made it necessary to 
divide by zones, also having in mind 
that crimes are not being perpetuated 
in the same way in Angola with almost 
no case reported to Nigeria where the 
Niger delta is considerate problematic. 
From Gulf of Guinea Commission to 
ICC and from ECOWAS to CRESMAO. 
The work of those centres leads to ope-
rational zonal conduct at zonal level of 
5 MMCC- Multinantional Maritime Co-
ordination Centre  in two main poles 
that coordinates ultimately the zones 
A that covers the coastal states of An-
gola, Congo, and DRC, having Angola 
has the host country. Zone D covers the 
coastal states of Cameroon, Equatorial 
Guinea, Gabon, São Tomé & Principe, 
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having Cameroon as the host. Zone E 
covers the coastal states of Benin, Niger, 
Nigeria, Togo, and the host country is 
Benin. Zone F covers the coastal states 
of Ghana, Burkina Faso, Cote d´Ivory, 
Guinea, Liberia, and Sierra Leone and 
the host country is Cabo Verde. Zone G 
cover the coastal states of Cabo Verde, 
Gambia, Guiné-Bissau, Mali, and Sene-
gal and the host country is Cabo Verde. 

It is noteworthy that the “MV Erika” di-
saster woke up the European Union to 
the growing incidents and growing need 
of regulative package that the region 
long-awaited and these incidents in the 
Gulf of Guinea might just have been also 
with a double purpose, a clear attempt 
to sabotage the security of the region, 
and on another hand, the shouting need 
to regulate and reshape the coastal-state 
structure individually but also regionally 
with a collective and progressive manner 
of regional integration, despite all diffe-
rences of judicial system, language and 
cultural values.

As much as one can agree that the bene-
fit is comparable to the Erika disaster, 
one may also state that the consistency 
in which puts the Gulf of Guinea region 
in the worlds spotlight for all the nega-
tive reasons. One way even allure the 
surprise of the of experts with “MOL 
Comfort” and the same shock when the 
whole world was watching a perfect 
ship sinking. Even though there were 

always issues in the Gulf of Guinea and a 
probably deficient patrolling of the seas, 
states composing the ECCAS, GGC and 
ECOWAS have attained significant atten-
tion to sea related issues, including of the 
delimitation and extension of its conti-
nental shelf in accordance with article 76 
of UNCLOS.

Based on my Angolan experience, in-
cluding of ship arrest as a maritime law-
yer that I am, their efficient execution 
served, at least for me, as an indication 
and an indicator of the state capacity in 
maintaining order on the Angolan mari-
time spaces.

The diversity of the continent in the pro-
cess of its political formation and refor-
mulation of existing nations allows it to 
analyse regionally but the particularity 
of the process of each country’s history 
to the existing territory and consequent-
ly can only allow for a country-to-coun-
try analysis of density, level of unem-
ployment and information and crime 
rate. One may also need to identify in 
such level, well-talented residents under 
unemployment or underpayment to im-
prove from tackling crime to preventing 
crime nationally. Then, the duality of a 
collaborative might as well, shift from 
tackling to preventing.
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In accordance to IMO Circular letter No.4382 of 10th of February 2021, 
on the 23rd of January 2021 as a result of an attack to the container ship 
Mozart with an alleged fatality and the kidnaping of 15 seafarers, IMO 
underline the importance of the constancy of workload and collabora-
tive effort between the National agencies such as the Nigeria Maritime 
Administration and Safety Agency (NIMASA) and the Interregional 
Coordination Centre for the Implementation of the Regional Strategy 
for Maritime safety and Security in Centra and West Africa.

The report of the Interregional Coordination Centre for the Implemen-
tation of the Regional Strategy for Maritime safety and Security in 
Centra and West Africa indicates that a failed highjacked attempt at-
tack occured on the 7th of February 2021 in the Oil/Chemical tanker 
MV SEA PHANTON off the let the ship under the protection of the 
Equatorial Guinea and Cameroon Navy that arrived in time to assist the 
ship before any physical or economic loss could be pertained.

On a serious note, the disparity of data, where one international orga-
nization reports a certain number of kidnappings and a regional orga-
nization report another, allows one to pick and choose, which creates 
a certain degree of confusion, and might just be what one needs when 
commercial interests are at hand.

With all the above said, one must however, asked oneself the fol-
lowing: Does the region creates enough jobs in the blue economy 
sector? How many of the new graduates and high-school graduates 
are inserted in the maritime workforce? Are there incredibly talented 
individuals unemployed or underpaid? More than looking for a justi-
fication, the aim of the article is to also point ways to work about the 
secondary road of tackling maritime crimes, which can be as impor-
tant as the high roads which is of prevention.

 By Margareth Galho, General Manager of 
Margareth Galho & Associados

Pour comprendre la criminalité maritime, il faut 
maîtriser les connaissances de nombreux sujets
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Il semble maintenant que la région est 
devenue l’épicentre des crimes mari-

times à la détresse des citoyens et des ins- 
titutions spécialisées qui manifestent ou-
vertement des préoccupations et débattent 
des moyens de contrer et de s’attaquer à 
ces activités. Pour bien comprendre et 
tenter de fournir ou de suggérer des solu-
tions pour la région du Golfe de Guinée, 
il faut réduire de façon microscopique les 
groupes criminels existants, au niveau de 
la pauvreté, à l’accès et au type d’exper-
tise utilisé dans une région, au niveau ter-
restre des crimes similaires et à la capaci- 
té de ces États côtiers de patrouiller dans 
leurs mers.

Pour comprendre la criminalité maritime, il faut 
maîtriser les connaissances de nombreux sujets

On peut aussi tenir compte de la dispari-
té des richesses et des contraintes sociales 
qui peuvent inciter à se contenter de l’of-
fre présentée, même si cela aurait été de 
se joindre à un gang dans lequel la juste 
part d’une promesse solide de richesse 
face au chômage. Dans la continuité, on 
peut également essayer de réduire les 
chefs de gang et leur portée de recrute-
ment et d’acquisition d’armes à feu.

Il y a maintenant de plus en plus, une 
diversité de points dans lesquels des 
crimes sont commis, mais sans au-
cun doute, la région du delta du Niger 
est celle qui semble soulever la plupart 
des préoccupations. Réduire les zones 
où la plupart des crimes sont commis, 
aide à pointer vers la partie terrestre du 
Golfe où les services de police doivent 
être réanalysés, permettant de nouvelles 
vues, peut-être meilleures, pour lutter 
contre la criminalité intérieure, en par-
ticulier celles qui sont une extension des 
crimes maritimes, comme l’enlèvement. 

La terre couvre la mer, et c’est un précé-
dent juridique incontesté. Ici, le principe 
juridique que la terre qui régit la mer est 
comprise selon quel repère accompagné 
de la quête-marque de quand et comment. 
Dans cette ligne de pensée, il faut tenir 
compte de la densité de la population des 
pays et de l’accès à la richesse par rapport
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Pour comprendre la criminalité maritime, il faut 
maîtriser les connaissances de nombreux sujets

au niveau des crimes internes tels que le vol à main armée, les enlèvements et l’extor-
sion, car ils peuvent aider à indiquer quelle est la situation difficile pour la sécurité de 
la région.

Afin de lutter contre tous les crimes maritimes, la structure de Yaoundé a été mise en 
place, permettant aux Etats membres de la CEDEAO – Communauté économique 
des Etats de l’Afrique de l’Ouest, La CEEAC-Communauté économique des États de 
l’Afrique centrale et la Commission du Golfe de Guinée travaillent avec un engage-
ment collectif, permettant aux experts de la police et de l’armée et leur vision des 
moyens de déballer et de déployer le nombre croissant d’incidents qui compromettent 
la sécurité de la région.

La sécurité des gens de mer, du navire et de sa cargaison avec la sécurité de l’équipage 
en tant que flyer est devenue le sujet principal des articles et des notes circulaires où une 
série de préoccupations ont été soulevées, avec un accent particulier sur ce qui sera fait 
pour s’attaquer à la région du delta du Niger, mettre tout le Golfe sous un microslepte 
et des débats sur les théories de la défense. L’urgence de la question à l’étude a amené 
des représentants de 19 pays à se réunir à une table pour constater une tentative de col-
laboration qui peut freiner la tendance à la croissance de ces actes criminels, comme 
le vol à main armée, les enlèvements et autres crimes transfrontaliers réglementés par 
19 systèmes judiciaires différents et les aperçus de trois organisations sous-régionales 
différentes, tous dans le but d’assurer la sécurité maritime dans la région.

Le Code de conduite de Yaoundé a permis une collaboration stable, un partage de don-
nées, une uniformisation et une unité de procédure grâce à l’architecture de Yaoundé 
apportée par le Sommet des chefs d’Etat de Yaoundé-juin 2012, qui a créé une struc-
ture compromettant l’Etat-pouvoir et pouvoir régional de s’attaquer aux crimes mari-
times et aux crimes commis sur le territoire. Il y a sans doute d’autres points dignes 
de mention, complétant d’une certaine façon l’existence de ces crimes pour forcer les 
États et les institutions sous-régionales à partager leur pouvoir dans la mer territoriale 
régionale à une architecture commune. 

Néanmoins, chacun des États membres avait sa propre stratégie de défense et de 
police, ce qui facilitait la charge de travail mais obligeait à diviser par zones, égale-
ment en gardant à l’esprit que les crimes ne se perpétuent pas de la même manière 
en Angola et qu’aucun cas n’est signalé au Nigeria où le delta du Niger est con-
sidéré comme problématique. De la Commission du Golfe de Guinée à la ICC et de
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la CEDEAO à la CRESMAO. Le travail de ces centres mène à une conduite zonale 
opérationnelle au niveau zonal de 5 MMCC- Multinantional Maritime Coordina-
tion Centre dans deux pôles principaux qui coordonnent finalement les zones A qui 
couvrent les États côtiers de l’Angola, du Congo et de la RDC, l’Angola ayant le 
pays hôte.

La zone D couvre les États côtiers du Cameroun, de la Guinée équatoriale, du Ga-
bon, de São Tomé & Principe, dont le Cameroun est l’hôte. La zone E couvre les 
États côtiers du Bénin, du Niger, du Nigeria, du Togo et le pays hôte est le Bénin. 
La zone F couvre les États côtiers du Ghana, du Burkina Faso, de la Côte d’Ivoire, 
de la Guinée, du Libéria et de la Sierra Leone, et le pays hôte est le Cabo Verde. La 
zone G couvre les États côtiers du Cabo Verde, de la Gambie, de Guiné-Bissau, du 
Mali et du Sénégal, et le pays hôte est le Cabo Verde.

Il est à noter que la catastrophe du « MV Erika » a réveillé l’Union européenne aux 
incidents croissants et au besoin croissant de mesures réglementaires que la région 
tant attendue et ces incidents dans le Golfe de Guinée auraient pu avoir également un 
double objectif, une tentative claire de saboter la sécurité de la région et, d’autre part, 
la nécessité criante de réglementer et de remodeler la structure de l’État côtier indivi-
duellement, mais aussi régionalement, d’une manière collective et progressive d’in-
tégration régionale, malgré toutes les différences du système judiciaire, de la langue et 
des valeurs culturelles.

Autant on peut s’entendre pour dire que l’avantage est comparable à la catastrophe 
d’Erika, autant on peut dire que la cohérence dans laquelle met la région du Golfe de 
Guinée dans les projecteurs du monde pour toutes les raisons négatives. D’une façon, 
même séduire la surprise des experts avec « MOL Comfort » et le même choc quand 
le monde entier était en train de regarder un navire parfait naufrage. Même s’il y a 
toujours eu des problèmes dans le golfe de Guinée et une patrouille des mers proba-
blement insuffisante, les États composant la CEEAC, GGC et la CEDEAO ont obtenu 
une attention significative aux problèmes liés à la mer, y compris la délimitation et 
l’extension de son plateau continental conformément à l’article 76 de la CNUDM.

Sur la base de mon expérience angolaise, y compris de l’arrestation de navires en 
tant qu’avocat maritime que je suis, leur exécution efficace a servi, du moins pour 
moi, comme une indication et un indicateur de la capacité de l’État à maintenir l’or-
dre dans les espaces maritimes angolais.
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La diversité du continent dans le processus de formation politique et de reformula-
tion des nations existantes lui permet d’analyser régionalement mais la particulari-
té du processus de l’histoire de chaque pays au territoire existant et ne peut donc 
permettre qu’un pays à pays, analyse de la densité, du taux de chômage et du taux 
d’information et de criminalité. Il peut également être nécessaire d’identifier à un 
tel niveau, les résidents talentueux au chômage ou sous-payés pour améliorer de 
la lutte contre la criminalité à la prévention de la criminalité à l’échelle nationale. 
Ensuite, la dualité d’une collaboration pourrait aussi bien, passer de l’abordage à 
la prévention.

Conformément à la lettre circulaire no 4382 de l’OMI du 10 février 2021, le 23 jan-
vier 2021, à la suite d’une attaque contre le porte-conteneurs Mozart avec un décès 
présumé et l’enlèvement de 15 marins, L’OMI souligne l’importance de la constance 
de la charge de travail et des efforts de collaboration entre les agences nationales telles 
que la Nigeria Maritime Administration and Safety Agency (NIMASA) et le Centre 
interrégional de coordination pour la mise en œuvre de la Stratégie régionale pour la 
sécurité et la sûreté maritimes en Centra et en Afrique de l’Ouest. Le rapport du Centre 
Interrégional de Coordination pour la Mise en Œuvre de la Stratégie Régionale pour 
la Sûreté et la Sécurité Maritimes en Centra et en Afrique de l’Ouest indique qu’une 
tentative ratée d’attentat à main armée s’est produite le 7 février 2021 dans le pétro-
lier/chimiste MV SEA PHANTON hors de la laisser le navire sous la protection de 
la Guinée équatoriale et de la marine camerounaise qui est arrivé à temps pour aider 
le navire avant toute perte physique ou économique pourrait être liée. Sur une note 
sérieuse, la disparité des données, où une organisation internationale rapporte un cer-
tain nombre d’enlèvements et une organisation régionale en signale un autre, permet 
de choisir, ce qui crée un certain degré de confusion, et pourrait être ce dont on a be-
soin quand les intérêts commerciaux sont à portée de main.

Avec tout ce qui précède, il faut cependant, se demandait ce qui suit : Est-ce que la 
région crée suffisamment d’emplois dans le secteur de l’économie bleue? Combien 
de nouveaux diplômés et de diplômés du secondaire font partie de la main-d’oeuvre 
des Maritimes? Y a-t-il des personnes incroyablement talentueuses au chômage ou 
sous-payées? Au-delà de la recherche d’une justification, l’objectif de l’article est 
également d’indiquer des moyens de travailler sur la voie secondaire de la lutte con-
tre la criminalité maritime, qui peut être aussi importante que les grandes routes de 
la prévention.

 par Margareth Galho, DG de Margareth 
Galho & Associados



Mr. Denys 
Reva

Research officer with
 the Institute for Security 

Studies (ISS)

1/ Could you please introduce yourself 
to our readers ?  - My name is Denys 
Reva, I am a research officer with the Ins-
titute for Security Studies (ISS). I work 
on maritime security and governance is-
sues in Africa. 

ISS is a non-profit donor-funded orga-
nization that provides authoritative evi-
dence-based research and technical sup-
port so that African maritime security 
policy and practice is enhanced. 
 
2/ According to you, does the situation 
in the Gulf of Guinea has an impact on 
the maritime transport in order part of 
Africa ? - Piracy is harmful to the safety 
and security of maritime transport in ge-
neral, attacks have an impact outside of 
the location of an attack and the broa-
der region in which it occurs because it 
disrupts logistical chains and increases 
operational costs, often compelling ship 
owners to adapt their operations to new 
“high-risk” areas. 

Intra-African trade is especially affected, 
as local shipowners have to operate in an 
inherently insecure environment. Ship-
ping companies operating in the Gulf of 
Guinea are also now worried as no one 
seems able to provide them with security.

However, I believe that over-hasty res-
ponses could lead to narrow solutions that 
fail to solve the underlying causes of ma-
ritime insecurity.

'' I believe that over-
hasty responses could 

lead to narrow solutions 
that fail to solve the 
underlying causes of 
maritime insecurity.''



3/ Why are the various initiatives not 
fruitfull and we are rather witnessing 
a resurgence of acts of piracy ? - It is 
important to understand the phenomenon 
of piracy in a broader sense, outside of 
the criminal act itself. Piracy is a form of 
organized crime; it involves a criminal 
network that exploits weak governance 
and weak legal oversight at sea to derive 
profit. In that sense, it would be wrong to 
speak of piracy in isolation; piracy is a 
symptom of a larger problem on land, and 
it cannot be separated from other crimes 
committed at sea (often by the same 
groups), such as smuggling, trafficking 
and armed robbery. 

The fact that the number of piracy inci-
dents remains consistently high in the 
region means that this violent illegal ac-
tivity remains profitable for criminal or-
ganizations. More importantly, it remains 
profitable for each individual involved in 
the act, even if compared to other lifestyle 
alternatives on land and at sea, and despite 
the risks to person’s health and safety. 

Incidents of armed robberies at sea are the 
responsibility of the coastal state if they 
occur fewer than 12 nautical miles from 
the coast – Piracy occurs beyond 12nm 
in the area called the High Seas. The lo-
cation of attacks is therefore significant, 
both to interpreting the data and crafting 
responses. 

This nuanced nature of piracy (as a phe-
nomenon) is well researched and under-
stood by the international community. 
However, when it comes to counter-pi-
racy initiatives, the emphasis (in terms 
of allocation of resources) is still often 
given to addressing the “act” of crime at 
sea – an act of illegal violence committed 
against a ship outside the jurisdiction of 
any state – rather than the socio-econo-
mic and political conditions on land that 
are conducive to the emergence of piracy 
in the first place. 

The former puts an emphasis on the pro-
tection of ships against violence. In other 
words, the purpose of this activity is to 
secure vessels at sea by increasing the po-
tential risks for pirates, while also decrea-
sing the potential profit that they can de-
rive from the act. We can see that right now 
a lot of attention is given to this aspect of 
the piracy problem, as most discussions 
focus on various approaches to the pro-
tection of ships, including the use of pri-
vate guards or presence of foreign navies 
in the region. This aspect of counter-pi-
racy is of course important – but it only 
addresses one part of a bigger problem. 
Effective law enforcement far out at sea 
is beyond the capacity of most regio-
nal states. This means that any solution 
to the problem of piracy is a collective 
one requiring multinational support. 
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Any long-term solution requires a ho-
listic and coordinated socio-economic 
intervention to address the root causes 
of piracy on land. So far, there were a 
number of important and noteworthy ini-
tiatives that were undertaken in the region 
to address the issue of piracy on bilateral 
and regional levels. For instance, the 
Yaoundé Agreement of 2013 provides 
an important framework for capacity 
building and counter-piracy coopera-
tion in the region. But evidently, as a 
form of crime piracy remains profitable. 

There is a trend of more sophisticated 
and violent attacks occurring on the High 
Seas, although it’s possible that ships on 
the High Seas are being targeted because 
coastal law enforcement by Gulf of Gui-
nea states is becoming more effective.
  
4/ In your opinion, are the real causes 
addressed in the fight against piracy 
in the Gulf of Guinea ? - Given the fact 
that the number of pirate attacks in the 
region has been consistently high, it ap-
pears that the causes of piracy were not 
yet addressed. 

Obviously, a major factor that enables the 
proliferation of piracy in the region is the 
lack of ability and capabilities to detect 
illegal activity, patrol and enforce the law 
at sea by states in the region. I think that 
a lot of good work has been done and is 
currently being done to address this is-
sue – but a more coordinated approach is 

required, encompassing cooperation at 
sea and socio-economic intervention on 
land. 

A rushed response in reaction to sensa-
tional reports of attacks at sea may well 
benefit shipping companies. But in the 
long run, it could exacerbate the situation 
by focusing on symptoms at the expense 
of root causes. Grievances among mar-
ginalised coastal communities must be 
addressed so they can pursue sustainable 
livelihoods and escape the cycle of depri-
vation that exposes them to crime. 
 
5/ Military actions and sociopolitical 
interventions what percentage of each 
is needed according to you, to eradi-
cate 100% piracy in the Gulf of Guinea 
? - To begin with, military action should 
not necessarily be seen as the main fac-
tor in addressing the issue of piracy in the 
Gulf of Guinea. For a number of reasons, 
it may not work the same way it worked 
off the coast of Somalia. Regardless, law 
enforcement and good order at sea should 
be prioritized, with any military action 
undertaken strictly within this context.

“Military” action may also lead to a situa-
tion, where the security of vessels in the 
Gulf would be prioritized over the se-
curity and safety of local communities. 
For instance, it is not unusual for fisher-
men to be targeted and killed or harmed 
if they are misidentified as pirates. 
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A consequence of a careless approach 
to countering piracy may be further in-
security and instability at sea; any gain 
achieved this way would be temporary, 
and at the expense of coastal communities. 
Therefore, the exact ratio is also hard to 
determine in the case of Gulf of Guinea. 
I don’t think that there is a set formula 
in place – every case is unique. For now, 
more research is required to establish the 
exact root causes and the driving factors 
behind piracy in the Gulf of Guinea, the 
nature of piracy in the region, as well as 
capacity and capability requirements of 
the states in the region. More attention 
needs to be given to the coastal commu-
nities too – improving their safety, pros-
perity and resilience. 
The increased reports of piracy in the 
Gulf of Guinea have triggered compari-
sons with piracy off the coast of Somalia 
and prompted a global debate on solu-
tions. The loudest voices are calling for 
a greater international naval presence 
or coalition, and advocating for more 
armed private security personnel. Gulf 
of Guinea states would, however, prefer 
support rather than giving outsiders res-
ponsibility for security. 
  
6/ If you were the only decision maker, 
what are the 3 mains solutions you will 
propose against piracy in the Gulf of 
Guinea ? - I would suggest the following: 
The region needs to develop complemen-
tary legal frameworks across the region 

to prosecute piracy. Furthermore, current 
training programs for regional prosecu-
tors and judges need to be supported and 
boosted, to further improve their ability 
to adequately deal with suspected pirates.
More emphasis should be given to the 
prosperity and resilience of coastal com-
munities. Coastal communities can be 
powerful allies in the fight against pira-
cy and other maritime crimes. Similarly, 
insecurity within coastal communities 
may lead to further maritime insecurity, 
and would undermine any of the gains 
achieved by improved law enforcement 
and control at sea. 

More research is required into the root 
causes of piracy in the Gulf of Guinea, 
but it must be remembered that simply fo-
cusing on piracy is counter-productive if 
strategies neglect other maritime security 
problems in coastal communities.

Finally, a maritime security working 
group will be convened during the up-
coming International Maritime Organiza-
tion’s Maritime Safety Committee (MSC) 
meeting in May, in response to the gro-
wing number of pirate attacks on ships in 
the Gulf of Guinea. 
It is important that the region to for-
mulate its position on the issue ahead 
of the meeting, for instance by con-
vening a regional forum ahead of the 
meeting. This would ensure that de-
liberations during MSC are informed 
by regional voices and perspectives. 
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Mr. Denys 
Reva

Research officer with
 the Institute for Security 

Studies (ISS)

'' I believe that over-
hasty responses could 

lead to narrow solutions 
that fail to solve the 
underlying causes of 
maritime insecurity.''

1/ Pouvez-vous vous présenter à nos 
lecteurs s'il vous plaît ?  - Je m’appelle 
Denys Reva, je suis agent de recherche 
à l’Institut d’études sur la sécurité (ISS). 
Je travaille sur les questions de sécurité 
maritime et de gouvernance en Afrique. 
L’ISS est un organisme sans but lucratif 
financé par des donateurs qui fournit des 
recherches et un soutien technique fondés 
sur des données probantes afin d’amélio-
rer la politique et les pratiques de sécurité 
maritime en Afrique.
 
2/ Selon vous, la situation dans le golfe 
de Guinée a-t-elle un impact sur le 
transport maritime dans une partie de 
l’Afrique ? - La piraterie nuit à la sûreté 
et à la sécurité du transport maritime en 
général, les attaques ont un impact en de-
hors du lieu d’une attaque et de la région 
au sens large dans laquelle elle se produit, 
car elle perturbe les chaînes logistiques 
et augmente les coûts opérationnels, 
obligeant souvent les propriétaires de na-
vires à adapter leurs opérations aux nou-
veaux secteurs à « risque élevé ».

Le commerce intra-africain est particu-
lièrement affecté, car les armateurs locaux 
doivent opérer dans un environnement in-
trinsèquement précaire. Les compagnies 
maritimes opérant dans le Golfe de Guinée 
sont également inquiètes car personne ne 
semble capable de leur assurer la sécurité.



Cependant, je crois que des réponses trop 
hâtives pourraient mener à des solutions 
étroites qui ne résoudraient pas les causes 
sous-jacentes de l’insécurité maritime.

3/ Pourquoi les diverses initiatives ne 
sont-elles pas fructueuses et nous as-
sistons plutôt à une résurgence d’actes 
de piraterie ? - Il est important de com-
prendre le phénomène de la piraterie dans 
un sens plus large, en dehors de l’acte 
criminel lui-même. La piraterie est une 
forme de crime organisé; elle implique 
un réseau criminel qui exploite la fai-
blesse de la gouvernance et de la sur-
veillance juridique en mer pour en tirer 
profit. En ce sens, il serait faux de parler 
de piraterie en vase clos; la piraterie est 
le symptôme d’un problème plus vaste 
sur terre, et elle ne peut être séparée des 
autres crimes commis en mer (souvent 
par les mêmes groupes), comme la con-
trebande, le trafic et le vol à main armée.

Le fait que le nombre d’incidents de pi-
raterie demeure constamment élevé dans 
la région signifie que cette activité illégale 
violente demeure rentable pour les organ-
isations criminelles. Plus important en-
core, elle demeure rentable pour chaque 
personne visée par la loi, même si elle 
est comparée à d’autres modes de vie sur 
terre et en mer, et ce, malgré les risques 
pour la santé et la sécurité de la personne. 
Les incidents de vols à main armée en 

mer sont la responsabilité de l’État côtier 
s’ils se produisent à moins de 12 milles 
marins de la côte – La piraterie se produit 
au-delà de 12 milles marins dans la zone 
appelée Haute Mer. La localisation des 
attaques est donc importante, tant pour 
l’interprétation des données que pour 
l’élaboration des réponses. 

Cette nature nuancée de la piraterie (en 
tant que phénomène) est bien étudiée et 
comprise par la communauté internatio-
nale. Cependant, lorsqu’il s’agit d’initia-
tives de lutte contre la piraterie, l’accent 
(en termes d’allocation des ressources) 
est encore souvent mis sur la lutte con-
tre l’« acte » de criminalité en mer – un 
acte de violence illégale commis contre 
un navire hors de la juridiction de n’im-
porte quel État – plutôt que sur les condi-
tions socio-économiques et politiques sur 
les terres qui favorisent en premier lieu 
l’émergence de la piraterie. 

Le premier met l’accent sur la protec-
tion des navires contre la violence. Au-
trement dit, l’objectif de cette activité est 
de sécuriser les navires en mer en aug-
mentant les risques potentiels pour les pi-
rates, tout en diminuant le profit potentiel 
qu’ils peuvent tirer de la loi. Nous pou-
vons constater qu’à l’heure actuelle, on 
accorde beaucoup d’attention à cet aspect 
du problème de la piraterie, car la plupart 
des discussions portent sur diverses
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approches de la protection des navires, y 
compris le recours à des gardes privés ou 
la présence de marines étrangères dans la 
région. Cet aspect de la lutte contre le pi-
raterie est bien sûr important, mais il ne 
s’attaque qu’à une partie d’un problème 
plus vaste. L’application efficace des lois 
en mer dépasse la capacité de la plupart 
des États régionaux. Cela signifie que 
toute solution au problème de la piraterie 
est collective et nécessite un soutien mul-
tinational. Toute solution à long terme 
exige une intervention socio-économique 
holistique et coordonnée pour s’attaquer 
aux causes profondes de la piraterie sur 
les terres.

Jusqu’à présent, un certain nombre d’ini-
tiatives importantes et dignes de men-
tion ont été entreprises dans la région 
pour régler la question de la piraterie aux 
niveaux bilatéral et régional. Par exemple, 
l’Accord de Yaoundé de 2013 fournit un 
cadre important pour le renforcement des 
capacités et la coopération contre la pi-
raterie dans la région. Mais évidemment, 
comme une forme de piraterie criminel 
reste rentable. 

Il y a une tendance à des attaques plus 
sophistiquées et violentes en haute mer, 
bien qu’il soit possible que les navires en 
haute mer soient ciblés parce que l’ap-
plication de la loi par les États côtiers du 
golfe de Guinée devient plus efficace.

4/ À votre avis, les causes réelles sont-
elles abordées dans la lutte contre la pi-
raterie dans le golfe de Guinée ? - Étant 
donné que le nombre d’attaques de pirates 
dans la région a toujours été élevé, il sem-
ble que les causes de la piraterie n’ont pas 
encore été abordées. De toute évidence, 
un facteur majeur qui permet la proliféra-
tion de la piraterie dans la région est le 
manque de capacité et de capacités 
pour détecter les activités illégales, pa-
trouiller et appliquer la loi en mer par les 
États de la région. Je pense que beaucoup 
de bon travail a été fait et se fait actuelle-
ment pour régler ce problème – mais une 
approche plus coordonnée est nécessaire, 
englobant la coopération en mer et l’in-
tervention socio-économique sur terre.

Une réponse précipitée en réaction à des 
rapports sensationnels d’attaques en mer 
pourrait bien profiter aux compagnies 
maritimes. Mais à long terme, cela pour-
rait exacerber la situation en se concen-
trant sur les symptômes au détriment des 
causes profondes. Les doléances des com-
munautés côtières marginalisées doivent 
être traitées afin qu’elles puissent pour-
suivre des moyens de subsistance dura-
bles et échapper au cycle de privation qui 
les expose à la criminalité.
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l 5/ Des actions militaires et des inter-
ventions sociopolitiques quel pourcen-
tage de chacune est nécessaire selon 
vous, pour éradiquer la piraterie à 
100% dans le Golfe de Guinée ? - Pour 
commencer, l’action militaire ne doit pas 
nécessairement être considérée comme 
le principal facteur de lutte contre la pi-
raterie dans le golfe de Guinée. Pour un 
certain nombre de raisons, cela pourrait 
ne pas fonctionner de la même façon 
qu’au large de la Somalie. Quoi qu’il en 
soit, l’application de la loi et le bon ordre 
en mer devraient être prioritaires, et toute 
action militaire devrait être entreprise 
strictement dans ce contexte.

Une intervention « militaire » peut aussi 
mener à une situation où la sécurité des 
navires dans le golfe serait prioritaire par 
rapport à la sécurité et à la sûreté des col-
lectivités locales. Par exemple, il n’est pas 
rare que des pêcheurs soient ciblés et tués 
ou blessés s’ils sont mal identifiés comme 
des pirates. Une des conséquences d’une 
approche négligente de la lutte contre la 
piraterie pourrait être l’insécurité et l’in-
stabilité accrues en mer; tout gain réalisé 
de cette façon serait temporaire et aux 
dépens des communautés côtières.

Par conséquent, le ratio exact est égale-
ment difficile à déterminer dans le cas du 
golfe de Guinée. Je ne pense pas qu’il y

ait une formule fixe en place – chaque 
cas est unique. Pour l’instant, d’autres re-
cherches sont nécessaires pour établir les 
causes profondes exactes et les facteurs 
qui sous-tendent la piraterie dans le golfe 
de Guinée, la nature de la piraterie dans la 
région, ainsi que les besoins en capacités 
et en capacités des États de la région. Il 
faut également accorder plus d’attention 
aux communautés côtières – améliorer 
leur sécurité, leur prospérité et leur rési-
lience. 

L’augmentation des signalements de pi-
raterie dans le golfe de Guinée a déclenché 
des comparaisons avec la piraterie au 
large des côtes somaliennes et suscité un 
débat mondial sur des solutions. Les voix 
les plus fortes réclament une plus grande 
présence navale internationale ou coali-
tion, et plaident pour plus de personnel de 
sécurité privé armé. Les États du Golfe 
de Guinée préféreraient cependant un 
soutien plutôt qu’une responsabilité ex-
térieure en matière de sécurité. 
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6/ Si vous étiez le seul décideur, quelles seraient les trois principales solu-
tions que vous proposeriez pour lutter contre la piraterie dans le golfe de 
Guinée ? - Je propose ce qui suit :

La région doit élaborer des cadres juridiques complémentaires dans l’ensemble 
de la région pour poursuivre la piraterie. De plus, les programmes de formation 
actuels destinés aux procureurs et aux juges régionaux doivent être appuyés et 
renforcés afin d’améliorer davantage leur capacité de traiter adéquatement les 
pirates présumés.

Il faudrait mettre davantage l’accent sur la prospérité et la résilience des collec-
tivités côtières. Les communautés côtières peuvent être de puissants alliés dans 
la lutte contre la piraterie et d’autres crimes maritimes. De même, l’insécurité 
au sein des communautés côtières pourrait accroître l’insécurité maritime et 
saper tout gain obtenu par l’amélioration de l’application de la loi et du con-
trôle en mer. Des recherches supplémentaires sont nécessaires sur les causes 
profondes de la piraterie dans le golfe de Guinée, mais il faut se rappeler que 
le simple fait de se concentrer sur la piraterie est contre-productif si les straté-
gies négligent d’autres problèmes de sécurité maritime dans les communautés 
côtières.

Enfin, un groupe de travail sur la sécurité maritime sera convoqué lors de la 
prochaine réunion du Comité de la sécurité maritime (MSC) de l’Organisation 
maritime internationale en mai, en réponse au nombre croissant d’attaques de 
pirates sur des navires dans le golfe de Guinée. Il est important que la région 
formule sa position sur la question avant la réunion, par exemple en convo-
quant un forum régional avant la réunion. Ainsi, les délibérations du SMC 
seraient éclairées par les points de vue et les points de vue des régions.
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 Piracy in the Gulf of 
Guinea – no short-term 
solutions for long-term 

problems

Several piracy incidents in recent months, particularly those involving kidnappings 
of seafarers, have highlighted the threats to merchant vessels operating in the Gulf 
of Guinea. While the situation has not escalated out of control as some headlines in 
recent weeks have suggested, there are concerning trends for crews on ships opera-
ting in the region.

One of the most important aspects is the fact that all types of ships may come under 
attack. That includes even LNG carriers and container ships which have been targeted 
on various occasions, underlining that perpetrators are not necessarily deterred by a 
high speed and high freeboard. In January, the container ship MOZART was boarded 
and the attackers killed one crew member before taking 15 seafarers as hostages. This 
incident once again highlighted the potential for violence, underlining that the con-
cerns of seafarers are justified and should be addressed as soon as possible. These 
concerns are further amplified by the fact that the threat of piracy has spread across a 
relatively wide area since the second half of 2019. While attacks remain more likely 
closer to the Niger Delta, they are also possible in large parts of the Gulf of Guinea, 
directly affecting all countries from Ghana to Gabon.

Distance of failed 
and successful kid-

nap-for-ransom attacks 
from the closest point on 
the Niger Delta coast-

line (in nm). The red line 
shows the moving avera-
ge over the previous 10 

incidents. 
(Source: Risk Intelligence 

System). 

 By Dirk Siebels, Senior Analyst at 
Risk Intelligence



Between 2016 and mid-2019, virtually 
all successful and failed kidnap-for-ran-
som attacks in the Gulf of Guinea took 
place relatively close to the southern and 
western Niger Delta, up to around 120 
nm from the coastline. The average dis-
tance of attacks from the Niger Delta then 
increased significantly in the second half 
of 2019. Throughout 2020, attacks took 
place both close to Nigeria but also at 
significant distances from the Niger Delta 
coastline.

Various reports have suggested that this 
is a new phenomenon. However, it is not 
the first time that criminal groups based 
in Nigeria have carried out operations 
throughout the Gulf of Guinea. Similar 
patterns could already be observed be-
tween 2010 and 2016. At the same time, 
attacks aimed at kidnapping seafarers 
are still exclusively carried out by Niger 
Delta-based groups. There are current-
ly no indications that similar operations 
are being carried out from other countries 
around the Gulf of Guinea.

Nevertheless, seafarers have every right 
to be concerned. Every attack is one too 
many. Crews on merchant ships are fa-
cing many hardships already, further 
amplified by the situation during the on-
going Covid-19 pandemic. Headlines 
about annual numbers of piracy incidents 
or the number of hostages being taken 
from ships in the Gulf of Guinea have an 

impact on the mental wellbeing of sea-
farers. They may also get feedback from 
colleagues or from their families at home 
who – in many cases – are even more 
worried about their loved ones working 
in a region that is perceived to be a high-
risk area. Moreover, many shipping com-
panies are doing all they can do protect 
their crews, yet many vessel operators 
still fail to implement additional securi-
ty measures which are recommended in 
documents such as BMP West Africa.

Real and perceived threats have led to a 
significant increase in the number of re-
ports about suspicious activities in the 
past two years. Since 2018, the number 
of such reports recorded by Risk Intelli-
gence has more than doubled – a clear in-
dication that crews on merchant ships in 
the Gulf of Guinea are increasingly wor-
ried about their day-to-day operations.

No easy solutions
For the shipping industry, the focus on pi-
racy is understandable as this is the main 
concern for merchant vessels. However, 
there are broader problems with maritime 
security in the region, leading to over-
laps between different types of organized 
crime at sea and on land. Kidnappings of 
seafarers, for example, are an extension of 
land-based security problems in Nigeria
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where criminal groups have easy access to hostage camps, foot soldiers and 
experienced negotiators in the Niger Delta region. Moreover, not every inci-
dent that is reported as ‘piracy’ involves a random target. Individual incidents 
therefore have to be analyzed very carefully. Attacks against fishing vessels 
or small cargo ships, for example, have been relatively frequent in the past 12 
months. Such cases are often directly linked to other illicit operations such 
as illegal fishing or smuggling – a very different profile from random attacks 
targeting merchant ships in international trade.

Incidents involving relatively small product tankers also deserve additional 
attention. Many such vessels show similar patterns of operating without their 
Automatic Identification System (AIS). At the same time, virtually all coun-
tries in the region rely heavily on AIS data for tracking ships at sea. While 
merely switching off the AIS does not prove any involvement in illicit activi-
ties, it allows for unauthorized operations at sea in a region where fuel smug-
gling is a widespread problem. Governments are losing hundreds of millions 
of dollars in direct revenues every year due to illegal imports and exports of 
refined products.

These are just some examples to highlight that piracy in the Gulf of Guinea 
cannot be addressed in isolation. Relatively frequent warnings about ‘pirate 
groups’ notwithstanding, piracy is merely one of many lucrative opportunities 
for organized criminal gangs. No such group solely concentrates on attacks 
against merchant ships.

It should therefore be obvious that maritime security challenges in the re-
gion have to be addressed in a broader context, not merely with a narrow 
focus on counter-piracy operations. Improvements are possible in the me-
dium to long term, highlighted by the implementation of the Deep Blue 
project in Nigeria as well as other promising developments across the re-
gion. Moreover, it is encouraging that a direct dialogue between the ship-
ping industry, regional representatives and other stakeholders is develo-
ping, replacing the ‘blame game’ from previous years. It will take time 
to build trust on different levels, but many steps are necessary on the 
way to sustainable solutions for a long-standing lack of security at sea.
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Plusieurs incidents de piraterie au cours des derniers mois, notamment 
ceux impliquant des enlèvements de marins, ont mis en lumière les 

menaces pesant sur les navires marchands opérant dans le golfe de Guinée. 
Bien que la situation n’ait pas dégénéré de façon incontrôlable, comme 
certains titres parus ces dernières semaines l’ont laissé entendre, il existe 
des tendances préoccupantes pour les équipages des navires qui naviguent 
dans la région.

L’un des aspects les plus importants est le fait que tous les types de navires 
peuvent être attaqués. Cela inclut même les méthaniers et les porte-con-
teneurs qui ont été ciblés à diverses occasions, soulignant que les auteurs 
ne sont pas nécessairement dissuadés par une vitesse élevée et un franc-
bord élevé. En janvier, le porte-conteneurs MOZART a été arraisonné et 
les assaillants ont tué un membre d’équipage avant de prendre en otage 15 
marins. Cet incident a une fois de plus mis en lumière le potentiel de vio-
lence, soulignant que les préoccupations des gens de mer sont justifiées et 
devraient être traitées dès que possible.

Ces préoccupations sont encore amplifiées par le fait que la menace de 
piraterie s’est propagée sur une superficie relativement vaste depuis le se-
cond semestre de 2019. Bien que les attaques restent plus probables près 
du delta du Niger, elles sont également possibles dans de grandes parties du 
golfe de Guinée, touchant directement tous les pays, du Ghana au Gabon.

 Piraterie dans le Golfe
 de Guinée - pas de solutions 

à court terme pour des 
problèmes à long terme

 By Dirk Siebels, Senior Analyst at 
Risk Intelligence
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Distance des attaques 
par enlèvement con-
tre rançon ratées et 
réussies depuis le 

point le plus proche 
de la côte du delta 

du Niger (en nm). La 
ligne rouge indique la 
moyenne mobile des 
10 incidents précé-
dents. (Source: Risk 
Intelligence System). 

Entre 2016 et mi-2019, pratiquement toutes les attaques d’enlèvement contre rançon 
réussies et ratées dans le golfe de Guinée se sont déroulées relativement près du sud et 
de l’ouest du delta du Niger, jusqu’à environ 120 nm du littoral. La distance moyenne 
des attaques en provenance du delta du Niger a ensuite augmenté de manière significa-
tive au second semestre 2019. Tout au long de 2020, des attaques ont eu lieu à proxi-
mité du Nigeria, mais aussi à des distances importantes du littoral du delta du Niger.

Divers rapports laissent entendre qu’il s’agit d’un phénomène nouveau. Cependant, 
ce n’est pas la première fois que des groupes criminels basés au Nigeria mènent des 
opérations dans tout le golfe de Guinée. Des tendances similaires pourraient déjà être 
observées entre 2010 et 2016. Dans le même temps, les attaques visant à enlever des 
marins sont toujours menées exclusivement par des groupes basés dans le delta du 
Niger. À l’heure actuelle, rien n’indique que des opérations semblables soient menées 
dans d’autres pays du golfe de Guinée.

Néanmoins, les gens de mer ont tout à fait le droit de s’inquiéter. Chaque attaque est 
une attaque de trop. Les équipages des navires marchands font déjà face à de nom-
breuses difficultés, amplifiées par la situation pendant la pandémie de COVID-19. Les 
gros titres sur le nombre annuel d’incidents de piraterie ou le nombre d’otages pris sur 
des navires dans le golfe de Guinée ont un impact sur le bien-être mental des marins. 
Ils peuvent également recevoir des commentaires de collègues ou de membres de leur 
famille à la maison qui, dans bien des cas, s’inquiètent encore plus du fait que leurs 
proches travaillent dans une région perçue comme étant à risque élevé. De plus, de 
nombreuses compagnies maritimes font tout ce qu’elles peuvent pour protéger leurs
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équipages, mais de nombreux exploitants 
de navires ne mettent toujours pas en œu-
vre les mesures de sécurité supplémen-
taires recommandées dans des documents 
comme BMP West Africa.

Les menaces réelles et perçues ont entraîné 
une augmentation importante du nombre 
de signalements d’activités suspectes au 
cours des deux dernières années. Depuis 
2018, le nombre de ces rapports enregis-
trés par Risk Intelligence a plus que dou-
blé, ce qui indique clairement que les é-
quipages des navires marchands du golfe 
de Guinée sont de plus en plus inquiets de 
leurs opérations quotidiennes. 

Pas de solutions faciles 
Pour l’industrie du transport maritime, 
l’accent mis sur la piraterie est com-
préhensible, car c’est la principale préoc-
cupation des navires marchands. Cepen-
dant, il existe des problèmes plus vastes 
de sécurité maritime dans la région, ce 
qui entraîne des chevauchements entre 
les différents types de crime organisé en 
mer et sur terre. Les enlèvements de ma-
rins, par exemple, sont un prolongement

des problèmes de sécurité terrestre au Ni-
geria, où les groupes criminels ont facile-
ment accès aux camps d’otages, aux fan-
tassins et aux négociateurs expérimentés 
dans la région du delta du Niger. 

De plus, chaque incident signalé comme 
"piraterie" n’implique pas une cible aléa-
toire. Les incidents individuels doivent 
donc être analysés très soigneusement. 
Les attaques contre les bateaux de pêche 
ou les petits cargos, par exemple, ont été 
relativement fréquentes au cours des 12 
derniers mois. De tels cas sont souvent di-
rectement liés à d’autres opérations illici-
tes, comme la pêche illégale ou la contre-
bande – un profil très différent des attaques 
aléatoires ciblant les navires marchands 
dans le commerce international.

Les incidents impliquant des pétroliers 
de produits relativement petits méritent 
également une attention supplémentaire. 
De nombreux navires de ce type présen-
tent des schémas similaires de fonctionne-
ment sans leur système d’identification 
automatique (AIS). 

"... la piraterie n’est qu’une des nom-
breuses opportunités lucratives pour 

les gangs criminels organisés."
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En même temps, pratiquement tous les pays de la région dépendent 
fortement des données AIS pour suivre les navires en mer. Même si 
le simple fait de mettre fin à l’AIS ne prouve aucune participation 
à des activités illicites, il permet des opérations non autorisées en 
mer dans une région où la contrebande de carburant est un problè-
me généralisé. Les gouvernements perdent des centaines de mil-
lions de dollars de revenus directs chaque année en raison des im-
portations et des exportations illégales de produits raffinés.

Ce ne sont là que quelques exemples pour souligner que la piraterie 
dans le golfe de Guinée ne peut être traitée isolément. Malgré les 
avertissements relativement fréquents concernant les 'groupes de 
pirates', la piraterie n’est qu’une des nombreuses opportunités lu-
cratives pour les gangs criminels organisés. Aucun de ces groupes 
ne se concentre uniquement sur les attaques contre les navires 
marchands.

Il devrait donc être évident que les défis en matière de sécurité mari-
time dans la région doivent être abordés dans un contexte plus large, 
et pas seulement en mettant l’accent sur les opérations de lutte contre 
la piraterie. Des améliorations sont possibles à moyen et long terme, 
mises en évidence par la mise en œuvre du projet Deep Blue au Ni-
geria ainsi que d’autres développements prometteurs dans la région. 
De plus, il est encourageant qu’un dialogue direct entre l’industrie 
du transport maritime, les représentants régionaux et d’autres parties 
prenantes se développe, remplaçant le "jeu du blâme" des années 
précédentes. Il faudra du temps pour bâtir la confiance à différents 
niveaux, mais de nombreuses étapes sont nécessaires pour trouver 
des solutions durables à un manque de sécurité en mer de longue date.
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1. Could you please introduce your-
self to our readers ? -  I am Pulcherie 
BISSENI, Maritime Administrator, I am 
currently working with Cameroon Minis-
try of Transport as Head of Navigation 
and Maritime Security Office. I have a 
flare for the maritime profession and I am 
working hard towards achieving a career 
as a Maritime Expert.

2.  What are the main consequences 
of the maritime piracy in the Gulf of 
Guinea on the maritime transport in 
Cameroon ? 
-The maritime Piracy has seriously af-
fected the Cameroonian maritime eco-
nomic activities: the flow of activity has 
decreased drastically, 
- The shipping costs has increased, as 
most of commodities comes from Nigeria 
and the Nigerian’s waters are unsafe
-  Piracy has a direct impact on the safe-
ty and security of  seafarers : their lives  
are in danger , during these threats some 
are injured and loss their lives, some ex-
periences mental disorder.  

3. According to statistics are Came-
roon’s maritime waters dangerous ? - 
No as compared to the Nigerian’s mari-
time waters.

Mrs. Pulcherie 
Bisseni Engolo

Head of Navigation and 
Maritime Security Office

 Cameroon Ministry
 of Transport

'' I am against 
solutions based only 
on military actions I 
am against solutions 

based only on 
military actions.''



4. Has Cameroon navy put in place 
some defense system to fight the pirates 
? - The Cameroon Navy together with a 
Special force called (Bataillon Interven-
tion Rapide) has put different system to 
fight the pirates. When entering Came-
roon territorial waters vessels are to an-
nounce their arrival prior to entrance and 
they therefore escorted by naval patrol 
and convoy either by Cameroon Navy or 
BIR .  There is a special Center COSCO 
equipped with a system that surround all 
cameroon’s maritime borders. At the re-
gional level, the Cameroon navy belongs 
to the Zone D of the Multinational Mari-
time coordination center. 

5.  If the Yaounde architecture is well 
executed, do you think it can help to 
eradicate piracy in the Gulf of Guinea 
? - The architecture in place has success-
fully slow the piracy off the cameroon’s 
coasts. What we faced in Cameroon is the 
armed robbery.

The border deployment of the Cameroo-
nian armed forces constitutes the essential 
element of the blockade against the pro-
gression of the terrorist movement from 
the east coast of the African continent.  

6.  Are you against or for solutions 
based only on military actions ? - I am 
against solutions based only on military 
actions because by introducing private 

maritime security agencies could be more 
efficient than rely only on the military ac-
tions. More attention should be given the 
piracy safety drills on board vessels.

7.  Do you think the real causes of pi-
racy in the Gulf of Guinea are actually 
well addressed ? - Yes, the causes of this 
crime have been well addressed, we can 
notice there is an existing correlation be-
tween deployment of state naval patrol.

8.  If you were the only decision ma-
ker, what are the 3 mains solutions you 
will propose against piracy in the Gulf 
of Guinea ? 

• Private security personnel onboard 
vessels transiting dangerous waters 
could be one of the solutions on mari-
time piracy;
• Continue with naval and helicopter pa-
trols and convoys;
• More attention to the piracy safety 
drills on board.

Interview
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1. Présentez-vous à nos lecteurs, 
s’il vous plait ? -  Je suis Pulcherie 
BISSENI, Administratrice Maritime, je 
travaille actuellement avec le Ministère 
des Transports du Cameroun en tant 
que Chef du Bureau de la Navigation et 
de la Sécurité Maritime. J’ai une fusée 
éclairante pour la profession maritime et 
je travaille fort pour obtenir une carrière 
en tant qu’expert maritime.

2. Quelles sont les principales 
conséquences de la piraterie maritime 
dans le golfe de Guinée sur le transport 
maritime au Cameroun  ? 
- La piraterie maritime a gravement 
affecté les activités économiques mari-
times camerounaises : le flux d’activité a 
considérablement diminué.
- Les frais de transport ont augmenté, 
car la plupart des produits proviennent du 
Nigeria et les eaux nigérianes sont dan-
gereuses.
- La piraterie a une incidence directe 
sur la sécurité des gens de mer : leur vie 
est en danger, certains sont blessés et per-
dent la vie, d’autres souffrent de troubles 
mentaux.

3. Selon les statistiques, les eaux 
maritimes du Cameroun sont-
elles dangereuses ? - Non, par rap-
port aux eaux maritimes du Nigéria.

Mrs. Pulcherie 
Bisseni Engolo

Head of Navigation and 
Maritime Security Office

 Cameroon Ministry
 of Transport

'' I am against 
solutions based only 
on military actions I 
am against solutions 

based only on 
military actions.''



6. Êtes-vous contre ou pour des solu-
tions fondées uniquement sur des ac-
tions militaires ? - Je suis contre les solu-
tions fondées uniquement sur des actions 
militaires, parce qu’en mettant en place 
des agences de sécurité maritime privées, 
on pourrait être plus efficace que de se fier 
uniquement aux actions militaires. Il faut 
accorder plus d’attention aux exercices de 
sécurité sur la piraterie à bord des navires. 

7. Pensez-vous que les véritables causes 
de la piraterie dans le golfe de Guinée 
sont en fait bien traitées  ? -  Oui, les 
causes de ce crime ont été bien traitées, 
nous pouvons remarquer qu’il y a une 
corrélation existante entre le déploiement 
de la patrouille navale de l’État.

8.  Si vous étiez le seul décideur, quelles 
seraient les trois principales solutions 
que vous proposeriez pour lutter con-
tre la piraterie dans le golfe de Guinée  
?

• Le personnel de sécurité privé à bord 
des navires qui traversent des eaux dan-
gereuses pourrait constituer l’une des 
solutions en matière de piraterie mari-
time;
• Poursuivre les patrouilles et les con-
vois navals et d’hélicoptères;
• Plus d’attention aux exercices de sécu-
rité sur la piraterie à bord.

4. La marine camerounaise a-t-elle mis 
en place un système de défense pour 
combattre les pirates ? - La marine 
camerounaise et une force spéciale ap-
pelée (Bataillon Intervention Rapide) ont 
mis en place un système différent pour 
combattre les pirates. En entrant dans les 
eaux territoriales du Cameroun, les navi-
res doivent annoncer leur arrivée avant 
l’entrée et sont donc escortés par une pa-
trouille navale et un convoi soit par la ma-
rine camerounaise ou BIR . Il y a un cen-
tre spécial COSCO équipé d’un système 
qui entoure toutes les frontières maritimes 
du Cameroun. Au niveau régional, la ma-
rine camerounaise appartient à la Zone D 
du Centre multinational de coordination 
maritime.

5.  Si l’architecture de Yaoundé est bien 
exécutée, pensez-vous qu’elle peut con-
tribuer à éradiquer la piraterie dans 
le golfe de Guinée  ? - L’architecture en 
place a réussi à ralentir la piraterie au large 
des côtes camerounaises. Ce à quoi nous 
avons fait face au Cameroun, c’est le vol 
à main armée. Le déploiement frontalier 
des forces armées camerounaises cons-
titue l’élément essentiel du blocus contre 
la progression du mouvement terroriste 
depuis la côte est du continent africain.

Interview
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Action militaire ou négociation : 
comment vaincre les pirates ? 

« L’intervention massive de puissances 
militaires coalisées au niveau du golfe 
de Guinée relève d’un non-sens », avait 
déclaré le Dr DIENG Abdourahmane 
lors de son interview le mois dernier sur 
Maritimafrica Live.

Une chose qui ressort clairement de ces 
propos du Chef de la Division Sécurité 
de la CEDEAO, est que la communauté 
ouest-africaine n’est pas favorable à la 
solution militaire souhaitée par le gou-
vernement danois dans le golfe de Guinée 
pour sécuriser les expéditions maritimes 
du Groupe MAERSK. 

« Il n’y a pas de Somalie en Afrique 
de l’ouest », avait-il encore rappelé pour 
confirmer cette position de la CEDEAO.

On n’aurait pas eu tort de s’arrêter ici 
pour répondre à la grande question que 
pose cet article car elle semble avoir déjà 
été résolue. Si l’action militaire est sim-
plement et purement écartée, il ne reste 
qu’à envisager la négociation avec les pi-
rates. Mais il serait maladroit de ne pas 
poursuivre la réflexion aussi loin que les 
pirates sont capables d’opérer en mer.

 par  ANATO Enanyon
Juriste maritime 
Contributeur à 
Maritimafrica
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Pourquoi faut-il écarter la solution militaire ? 
En effet, il n’existe pas de Somalie en Afrique de l’ouest et centrale. La Somalie est 
un Etat situé dans la corne de l’Afrique qui a hébergé le foyer mondial de la piraterie 
maritime dix ans plutôt. Plongé à l’époque dans un contexte socio-politique totalement 
décousu, il a fallu que le Conseil de Sécurité de l’ONU autorise une action militaire 
conjointe forte de la communauté internationale dans les eaux territoriales somalien-
nes pour stopper l’hémorragie. Le pays avait été déclaré « Etat failli » afin que l’in-
gérence militaire étrangère devienne possible. La continuité de l’acheminement de 
l’aide humanitaire et la sécurité des intérêts commerciaux et économiques semblaient 
nécessiter cette intervention. Aujourd’hui le golfe d’Aden n’enregistre plus aucun acte 
de piraterie.

Toutefois, l’exemple de la Somalie ne peut être regardé comme établissant un droit in-
ternational coutumier. Autrement dit, la communauté internationale ne peut systéma-
tiquement pas intervenir dans les eaux territoriales d’un Etat souverain. Même si les 
actes de piraterie en ont fait la zone la plus dangereuse au monde. Les Etats du golfe 
de Guinée détiennent encore les compétences exclusives de sécurisation liées à leur 
souveraineté dans leur espace maritime et aérien.

D’un autre côté, la solution militaire n’offre pas une garantie de quiétude de longue 
durée. La durée du mandat de la mission navale devra être prédéfinie pour éviter qu’elle 
ne s’éternise. La mission Atalante est, depuis son adoption le 10 novembre 2008 par 
l’Union Européenne, encore en vigueur dans les eaux territoriales somaliennes. Ainsi, 
la CEDEAO semble avoir bien compris que le risque de la résurgence de la piraterie 
au départ de la mission militaire est trop élevé. Finalement elle n’aura qu’un effet dis-
suasif temporaire sur la volonté criminelle des pirates.

Plus vrai encore, la mission navale va nécessairement se heurter à des contraintes ju-
ridiques soutenues par le droit international de la mer. Notamment le droit de passage 
inoffensif, la compétence matérielle de la mission et la définition de la piraterie qui 
mérite une attention particulière.

•	 Pourquoi faut-il écarter la solution militaire ? 
•	 L’arène juridique est-il suffisamment balisé pour garantir la répression judi-

ciaire ?
•	 Peut-on réellement négocier avec les  pirates ?
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Piraterie maritime : l’article 101 de la Convention est-
il caduque ? 
La piraterie maritime est définie par la Convention sur le droit de la mer suivant deux 
éléments inamovibles : la nature privée de l’engin qui attaque et le lieu de commission.
Pour qu’un incident soit qualifié de piraterie maritime, il faut qu’il soit commis par 
des navires ou aéronefs privés contre d’autres navires ou aéronefs privés et à des 
fins privées dans un lieu ne relevant de la juridiction d’aucun Etat. C’est-à-dire en 
haute mer et dans la zone économique et exclusive. Cette définition adoptée par la 
Convention vieille de 39 ans n’est pas sans conséquence. C’est elle qui fonde la com-
pétence universelle de juridiction de tous les Etats contre les navires pirates en zone 
économique exclusive et en haute mer. 

Aujourd’hui l’infraction a évolué et semble se modeler autour des mesures de sécurité 
qu’élaborent les autorités. La distance n’est plus un élément fondamental de définition 
de la piraterie maritime car des actes se commettent dans les eaux territoriales, celles 
intérieures incluses, au point de se demander s’il n’est pas temps de procéder à une 
révision de l’article 101 de la Convention de Montego-bay.

Face à des criminels de plus en plus audacieux et des eaux territoriales troublées, cer-
tains Etats, en l’occurrence africains, ont entrepris des initiatives d’actualisation du 
droit applicable dans le sens d’une répression réussie. 

Les nouvelles zones de commission de la piraterie maritime 
Depuis 2018, sur l’ensemble des actes de piraterie enregistrés dans le golfe de Guinée, 
ceux qui ont lieu dans la mer territoriale et les eaux intérieures comptent parmi les plus 
nombreuses.

En 2020, les incidents relevés à plus de 40 nautiques des côtes dans le golfe de Guinée 
représentent seulement 41% du pourcentage global selon le bilan annuel rédigé par 
le Mica-Center. Cela signifie que 59% ont lieu dans les zones de mouillage près des 
côtes. Les incidents sont moins nombreux entre 12 et 40 nautiques des côtes. 

Pour ces actes illicites qui se commettent ailleurs que dans un lieu ne rele-
vant de la juridiction d’aucun Etat, l’OMI a préconisé dans sa Résolu-
tion A.1025 l’infraction de « Brigandage » pour les incriminer. Sauf que la 
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résolution n’a pas reçu le même écho dans tous les pays du golfe de Guinée. Par exem-
ple, le Togo et le Benin ont fait un choix différent. Les actes commis dans les eaux 
territoriales sont qualifiés de piraterie. Un choix qui nourrit la controverse sur la ques-
tion. En effet, le législateur togolais a repris la définition de la piraterie de l’article 101 
de la CNUDM mais il a supprimé le critère du lieu de commission. En d’autres termes, 
le législateur togolais est allé plus loin que la Convention de Montego-Bay en parlant 
de piraterie dans les eaux territoriales, afin de s’assurer que les auteurs de ces actes 
soient punis avec la même sévérité dans les eaux territoriales qu’en haute mer. 
 
Qu’est-ce que cela implique ? 
En dépit du fait que ce choix du législateur togolais est discutable au regard du droit in-
ternational de la mer, il répond néanmoins aux attentes du code de conduite de Yaoundé 
notamment en son article 4 qui préconise que « les Signataires entendent élabo-
rer et appliquer, selon qu’il sera nécessaire (…) une législation nationale 
qui assure une protection efficace du milieu marin ».

Toutefois, les conséquences sur la prise en charge de l’infraction peuvent ennuyer les 
autorités maritimes Togolaise. En effet, en raison de la compétence juridictionnelle 
reconnue à tous les Etats sur la piraterie maritime, tous les vaisseaux de tous les pays 
peuvent se prévaloir du droit d’intervenir contre tout navire pirate dans les eaux terri-
toriales togolaises. De cette façon, il pourrait s’avérer difficile pour le pays d’invoquer 
le droit de passage inoffensif.

On comprend alors que le « brigandage » est un choix de prudence. Car en admettant 
que les actes illicites commis près des côtes constituent du brigandage, on admet que 
la piraterie maritime relève de la criminalité organisée. Et donc elle ne peut pas être 
combattue isolement et seulement en mer. Car les pirates ne vivent pas en mer mais 
bien sur terre, là où ils se réfugient, rangent leur butin et retiennent leurs otages. De 
ce point de vue, la négociation pourrait être la solution à l’insécurité maritime dans le 
golfe de Guinée.

Peut-on réellement négocier avec les pirates ?
Nullement il n’est question de continuer à négocier avec les pirates sur les montants 
des rançons pour faire libérer les membres d’équipage kidnappés lors des attaques. 
Sinon au lieu de lutter contre le phénomène, l’on l’alimenterait plutôt. 
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La négociation dont s’agit est la révision de la mauvaise gouvernance vis-à-vis des 
populations directement dépendantes du milieu marin. En effet, la majorité des experts 
sont d’accord pour dire que les causes profondes de l’insécurité maritime actuelle dans 
le golfe de Guinée sont liées à des problèmes de mauvaise gouvernance. Le Dr DIENG 
n’a pas manqué de mentionner également ce fait.

Les populations côtières sont confrontées à des difficultés comme la pollution des 
eaux par la navigation maritime ou l’exploitation pétrolière et l’érosion côtière. Ces 
populations vivent dans des conditions précaires faute de moyen de subsistance. La 
criminalité devient alors un moyen de survivre et faire vivre la famille. 

Les États doivent alors inclure dans leur politique public une juste redistribution des 
profits du domaine maritime vis-à-vis des couches sociales défavorisées, principale-
ment les populations côtières.

Au final, la piraterie maritime est plus un phénomène social né des conséquences de 
l’extension mal contrôlée des activités maritimes. Les pirates ne sont pas des bel-
ligérants qu’il faut vaincre à coup de puissance de feu. Certes, le golfe de Guinée est 
peut-être dans un état d’urgence mais il ne s’agit pas encore d’un conflit armé. Les 
Etats de la région ne sont pas encore des « Etats Faillis ». La solution militaire bien 
qu’utile n’est pas urgente.

Par ailleurs, même s’il l’on doit privilégier la négociation, les actes illicites qui sont 
commis tombent sous le coup de la loi pénale et doivent être sanctionnés. A ce titre, 
une actualisation du droit applicable est nécessaire pour garantir l’effectivité de la ré-
pression. 

https://maritimafrica.com


« The massive intervention of coalition 
military powers in the Gulf of Guinea 
is nonsense. » Dr DIENG Abdourahmane 
said in his interview last month on Mari-
timafrica Live.

One thing that emerges clearly from these 
remarks of the Head of the Security Di-
vision of ECOWAS, is that the western-
African is not in favour of the military 
solution desired by the Danish govern-
ment in the Gulf of Guinea to secure the 
maritime shipments of the MAERSK 
Group. 

« There is no Somalia in West Africa. » 
he said, confirming ECOWAS’s position.

It would not have been wrong to stop 
here to answer the big question posed 
by this article because it seems to have 
already been resolved. If the military ac-
tion is simply and purely discarded, it 
remains only to consider the negotiation 
with the pirates. But it would be awk-
ward not to pursue the thinking as far 
as the pirates are able to operate at sea.

 by  ANATO Enanyon
Maritime Lawyer 

Contributor to 
Maritimafrica

Military action or negotiation: 
how to defeat pirates ? 
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•	 Why should we dismiss the military solution ? 
•	 Is the legal arena sufficiently marked to guarantee judicial repression ?
•	 Can we really negotiate with the pirates ?

Why should we dismiss the military solution ? 
There is no Somalia in West and Central Africa. Somalia is a state located in the Horn 
of Africa that has hosted the global hotbed of maritime piracy ten years ago. Immersed 
at the time in a totally disjointed socio-political context, it was necessary for the UN 
Security Council to authorize a strong joint military action of the international com-
munity in the territorial waters of Somalia to stop the hemorrhage. The country was 
declared a “failed state” in order to make foreign military interference possible. The 
continued delivery of humanitarian aid and the security of commercial and economic 
interests seemed to require this intervention. Today the Gulf of Aden no longer records 
any act of piracy.

However, the example of Somalia cannot be seen as establishing customary interna-
tional law. In other words, the international community cannot systematically inter-
vene in the territorial waters of a sovereign state. Even though the acts of piracy have 
made it the most dangerous area in the world. The States of the Gulf of Guinea still 
have the exclusive powers of security linked to their sovereignty in their maritime and 
air space.

On the other hand, the military solution does not guarantee long-term peace of mind. 
The length of the naval mission will have to be predefined to prevent it from going on 
forever. Since its adoption on 10 November 2008 by the European Union, the Atalante 
Mission is still in force in Somali territorial waters. Thus, ECOWAS seems to have 
clearly understood that the risk of the resurgence of piracy at the start of the military 
mission is too high. Ultimately it will only have a temporary deterrent effect on the 
criminal will of pirates.

Even more so, the naval mission will necessarily face legal constraints supported by 
international law of the sea. In particular, the right of innocent passage, the material 
competence of the mission and the definition of piracy deserve special attention.
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Maritime piracy: is Article 101 of the Convention ob-
solete ? 
Maritime piracy is defined by the Convention on the Law of the Sea according to two 
irremovable elements: the private nature of the attacking craft and the place of com-
mission. To qualify an incident as maritime piracy, it must be committed by private 
vessels or aircraft against other private vessels or aircraft and for private purposes in 
a place outside the jurisdiction of any State. That is, on the high seas and in the eco-
nomic and exclusive zone.

This definition adopted by the 39-year-old Convention is not without consequences. 
It is it which bases the universal jurisdiction of all States against pirate ships in the 
exclusive economic zone and on the high seas.

Today the offence has evolved and seems to be modelled around the security measures 
that the authorities are developing. Distance is no longer a fundamental element of the 
definition of maritime piracy because acts are committed in territorial waters, inclu-
ding inland waters, to the point of considering whether it is not time to review Article 
101 of the Montego Bay Convention.

Faced with increasingly daring criminals and troubled territorial waters, some States, 
in this case African, have undertaken initiatives to update the applicable law in the 
direction of successful repression.. 

New Maritime Piracy Commission Areas 
Since 2018, of all the acts of piracy recorded in the Gulf of Guinea, those taking place 
in the territorial sea and inland waters are among the most numerous.

In 2020, incidents recorded at more than 40 nautical miles from the coast in the Gulf 
of Guinea represent only 41% of the overall percentage according to the annual report 
prepared by the Mica-Center. This means that 59% take place in the anchorages near 
the coasts. Incidents are less numerous between 12 and 40 nautical of the coasts.

For these unlawful acts committed elsewhere than in a place outside the jurisdiction of 
any State, the IMO recommended in its Resolution A.1025 the offence of « maritime 
banditry » to incriminate them. 
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Except that the resolution did not receive the same response in all the countries of the 
Gulf of Guinea. For example, Togo and Benin made a different choice. Acts commit-
ted in territorial waters are referred to as piracy. This is a controversial choice.

In fact, the Togolese legislator took over the definition of piracy in Article 101 of 
UNCLOS but removed the criterion of the place of commission. In other words, the 
Togolese legislator went further than the Montego Bay Convention by talking about 
piracy in territorial waters, to ensure that the perpetrators of these acts are punished 
with the same severity in territorial waters as on the high seas.
 
What does that mean ? 
Despite the fact that this choice by the Togolese legislator is questionable under in-
ternational law of the sea, it nevertheless meets the expectations of the Yaoundé Code 
of Conduct in particular in its Article 4 which recommends that “ the Signatories 
intend to develop and implement, as necessary (…) national legislation 
that ensures effective protection of the marine environment.”

However, the consequences on the taking over of the infringement may annoy the 
Togolese maritime authorities. Indeed, because of the jurisdictional competence reco-
gnized to all States on maritime piracy, all ships of all countries can avail themselves 
of the right to intervene against any pirate ship in the territorial waters of Togo. In this 
way, it may be difficult for the country to invoke the right of innocent passage.

It is then understood that “brigandage” is a prudent choice. For assuming that illegal 
acts committed near the coast constitute brigandage, it is accepted that maritime piracy 
is a matter of organized crime. And so it cannot be fought in isolation and only at sea. 
Because pirates do not live at sea but on land, where they take refuge, store their loot 
and hold their hostages. From this point of view, negotiation could be the solution to 
maritime insecurity in the Gulf of Guinea..

Can we really negotiate with the pirates ?
There is no question of continuing to negotiate with the pirates on the ransom amounts 
to free the crew members kidnapped during the attacks. Otherwise, instead of fighting 
the phenomenon, we would be feeding it instead.
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The negotiation in question is the review of poor governance vis-à-vis populations 
directly dependent on the marine environment. Indeed, the majority of experts agree 
that the root causes of current maritime insecurity in the Gulf of Guinea are related to 
problems of poor governance. Dr DIENG did not fail to mention this fact as well.

Coastal populations face challenges such as marine pollution or oil and coastal ero-
sion. These populations live in precarious conditions for lack of livelihood. Crime then 
becomes a way to survive and support the family.

States must then include in their public policy a fair redistribution of the benefits of 
the maritime domain vis-à-vis disadvantaged social strata, mainly coastal populations.
In the end, maritime piracy is more a social phenomenon born of the consequences of 
the poorly controlled extension of maritime activities. Pirates are not belligerents to be 
defeated with firepower. The Gulf of Guinea may be in a state of emergency, but it is 
not yet an armed conflict. States in the region are not yet “Failed States”. The military 
solution, while useful, is not urgent.

On the other hand, even if negotiations are to be preferred, the unlawful acts commit-
ted fall within the scope of the criminal law and must be punished. As such, an update 
of the applicable law is necessary to guarantee the effectiveness of the repression.

https://maritimafrica.com/en/


Capitaine de 
vaisseau 
Fernand

 Maxime Ahoyo
Préfet maritime du Bénin

" La lutte contre la 
piraterie maritime

 nécessite des 
capacités opéra-

tionnelles adéquates, 
les moyens classiques 

ayant montré leurs 
limites. "

1. Pouvez-vous vous présenter s’il vous 
plaît à nos lecteurs ? -  Je suis le Capi-
taine de vaisseau Fernand Maxime Ahoyo, 
ancien Chef d’Etat-major de la marine na-
tionale, actuel Préfet maritime du Bénin.

2. Selon les statistiques, quel est l’im-
pact de la piraterie maritime dans le 
golfe de guinée sur le trafic maritime au 
port de Cotonou  ? - La piraterie mari-
time est un phénomène qui impacte néga-
tivement le transport maritime de manière 
générale. Si ce fléau perdure, il perturbe 
inexorablement les activités de tous les 
ports du golfe de Guinée, et bien enten-
du celui de Cotonou. Pour le moment, il 
est trop tôt pour avoir des statistiques fia-
bles sur l’impact réel du phénomène sur 
le trafic maritime au port de Cotonou.  

3. A cette date, les escortes militaires 
initiées par le Bénin ont-elles de 
façon pratique déjoué des attaques 
de pirates ? - Depuis bientôt un an, le 
Bénin n’a plus enregistré d’attaques 
spectaculaires comme par le passé. 
Notre stratégie repose sur la préven-
tion, plutôt que sur l’intervention. Ce 
mécanisme de protection des navires 
est un début de solution face à la crimi-
nalité maritime, et nous estimons que 
les autres Etats du golfe de Guinée 
devraient également faire cette expérien-
ce. Toutefois, l’espace maritime est im-
mense et le défi à relever pour un golfe 
de Guinée plus sûr demeure énorme.



4. Pourquoi depuis des années n’ar-
rive-t-on pas à trouver des solutions fia-
bles pour son éradication  ? -  La lutte 
contre la piraterie maritime nécessite des 
capacités opérationnelles adéquates, les 
moyens classiques ayant montré leurs 
limites. En réalité, tous les Etats du golfe 
de Guinée souffrent d’une faiblesse de ca-
pacités à faire séjourner en permanence 
leurs moyens navals mer, d’où la néces-
sité d’une collaboration sous-régionale 
reconnue par nos Etats. Malheureuse-
ment, l’architecture sous-régionale dite « 
de Yaoundé », élaborée dans le cadre de 
la régionalisation de la sécurité maritime, 
tarde à montrer son efficacité. 

5. Quelles sont les initiatives mises en 
place par le Bénin pour lutter contre 
piraterie dans le golfe de guinée ? - Le 
Bénin participe à toutes les initiatives 
visant à éradiquer ce fléau. Mais pour le 
moment, nos efforts se concentrent sur la 
protection du trafic maritime à destination 
des ports du Bénin, plus spécifiquement 
la protection de tous les navires dans les 
eaux territoriales du Bénin. Ainsi donc, il 
est fait obligation à tous les navires à des-
tination d’un port du Bénin d’avoir à son 
bord une équipe de protection armée.  

6. L’architecture de Yaoundé a-t-elle de 
façon pratique aidée le Bénin dans sa 
lutte contre les pirates sur ses côtes  ? 

- Le Bénin fait beaucoup d’efforts pour 
mettre en œuvre les résolutions du Code 
de Conduite de Yaoundé qui fixe des di-
rectives pour la collaboration dans le  cad-
re de la lutte contre la criminalité en mer. 
Sans faire entorse auxdites directives, 
d’autres initiatives concourent à l’atteinte 
des objectifs identifiés dans ledit code.

7. « Action militaire » et « intervention 
sociopolitique », quel pourcentage de 
chacune est nécessaire selon vous, pour 
éradiquer à 100% la piraterie maritime 
dans le Golfe de Guinée ? - Ces deux 
démarches sont complémentaires. Toute-
fois, nous assistons désormais à de plus 
en plus de violence des actes de piraterie 
maritime, si bien qu’une militarisation de 
la lutte contre cette forme de criminalité 
dans le golfe de Guinée s’impose. Nous 
dirons alors (bien entendu, sans indica-
teurs) 70% d’action militaire.

8. Si vous étiez le seul décideur, quelles 
seraient les trois principales solutions 
que vous proposeriez pour lutter con-
tre la piraterie dans le golfe de Guinée ? 
- Volonté politique (renforcement des 
capacités)
- Présence des marines en mer
- Coopération entre Etats.

Interview
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Captain 
Fernand

 Maxime Ahoyo
Maritime prefect of Benin

"The fight against 
maritime piracy 

requires adequate 
operational 

capabilities, as con-
ventional means have 
shown their limits."

1. Could you please introduce your-
self to our readers ? -  I am Cap-
tain Fernand Maxime Ahoyo, former 
Chief of Staff of the National Navy, 
current Maritime Prefect of Benin.

2. According to statistics, what is the 
impact of maritime piracy in the Gulf 
of Guinea on maritime traffic in the 
port of Cotonou  ? - Maritime piracy is 
a phenomenon that has a negative impact 
on maritime transport in general. If this 
scourge persists, it inexorably disrupts 
the activities of all the ports of the Gulf 
of Guinea, and of course that of Cotonou. 
For the moment, it is too early to have re-
liable statistics on the real impact of the 
phenomenon on maritime traffic at the 
port of Cotonou.  

3. On this date, did the military es-
corts initiated by Benin practically 
thwart pirate attacks ? - For almost 
a year, Benin has not recorded specta-
cular attacks as in the past. Our strategy 
is based on prevention rather than inter-
vention. This ship protection mecha-
nism is a start to a solution to maritime 
crime, and we believe that the other 
Gulf of Guinea states should also make 
this experiment. However, the maritime 
space is immense and the challenge for a 
safer Gulf of Guinea remains enormous.



4. Why has it not been possible for 
years to find reliable solutions for its 
eradication ? - The fight against mari-
time piracy requires adequate opera-
tional capabilities, as conventional means 
have shown their limits. In reality, all the 
States of the Gulf of Guinea suffer from a 
lack of capacity to place their naval assets 
permanently at sea, hence the need for 
sub-regional collaboration recognized by 
our States. Unfortunately, the so-called 
“Yaoundé” sub-regional architecture, de-
veloped as part of the regionalization of 
maritime safety, is slow to show its effec-
tiveness.

5. What initiatives has Benin imple-
mented to combat piracy in the Gulf of 
Guinea ? - Benin participates in all initia-
tives to eradicate this scourge. But for the 
moment, our efforts are focused on the 
protection of maritime traffic to Benin’s 
ports, more specifically the protection 
of all ships in Benin’s territorial waters. 
Thus, all ships bound for a port in Benin 
are obliged to have on board an armed 
protection team.  

6. Did the architecture of Yaoundé 
help Benin in its struggle against pi-
rates on its shores ? - Benin is making 
great efforts to implement the resolu-
tions of the Yaoundé Code of Conduct 
which sets guidelines for collabora-
tion in the fight against crime at sea. 
Without infringing the said guidelines, 

other initiatives contribute to the achieve-
ment of the objectives identified in the 
said code.

7. Military actions and sociopolitical 
interventions what percentage of each 
is needed according to you, to eradicate 
100% piracy in the Gulf of Guinea ? - 
These two approaches are complementa-
ry. However, we are now witnessing more 
and more violence from acts of maritime 
piracy, so that a militarization of the fight 
against this form of crime in the Gulf of 
Guinea is needed. We will then say (of 
course, without indicators) 70% military 
action.

8. If you were the only decision maker, 
what are the 3 mains solutions you will 
propose against piracy in the Gulf of 
Guinea ? 
- Political will (capacity building).
- Marine presence at sea.
- Cooperation between States.

Interview
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Every person deserves to be safe while carrying out their work, and to be able to return to their homes 
without being victims of violent crime.  Seafarers deserve no less. 
 
The piracy problem in the Gulf of Guinea has developed into a curse for seafarers over the past decade. In 
2021, the threat that looms for all seafarers going to the region is being kidnapped at gunpoint for ransom. 
While overall numbers of pirate attacks are largely unchanged, the violence, scope, and sophistication of 
the attacks on shipping has continued to increase and today take place across an area of more than 200 
nautical miles from the pirate bases that are principally located within the Niger Delta.  
 
The situation is unacceptable for five reasons: 

 

 

 

 

 
 

  

The human toll is unacceptably high for seafarer victims either directly affected by attacks, e.g., 
through kidnapping, psychological trauma, or death, as well as indirectly affected by periods of 
stress because of the constant threat. 

 

1 

The attacks are preventable taking place in a relatively small area (less than one fifth the size of 
the area affected by Somali piracy in 2010). An active naval force with very few assets conducting 
effective law enforcement could deter and suppress piracy in the Gulf of Guinea. 

2 

Stakeholders in the region – including individual consumers, governments, and businesses – 
pay increased costs for shipments due to the increased cost of security for visiting merchant 
ships. 

3 

Continued reliance on locally sourced commercial protection services that are under the control 
of the coastal States undermines incentives to carry out effective law enforcement and therefore 
is not a model that will genuinely repress the actions of the pirates in the region. 

4 

The poor security situation impedes regional economic growth because it puts off investments 
in the ocean-based economy whereby a significant contribution to the regional economies is 
forfeited. 

5 
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We, the signatories to the Gulf of Guinea Declaration on Suppression of Piracy, demand that no seafarer 
should face the grave risks of kidnapping and violence when transporting cargo, supporting the offshore 
sector, or fishing in the Gulf of Guinea.  
 
We recognise the important steps taken and positive initiatives underway by coastal States in the region. 
We call on all stakeholders e.g., coastal and flag States, shipowners, charterers, maritime organisations, 
importers and exporters, oil, and mining companies, offshore operators, fishers, supranational 
organisations, labour unions and NGOs, to sign this pledge and join together in a coalition to end the threat 
of piracy in the Gulf of Guinea through: 

 Tangibly supporting antipiracy law enforcement (as mandated by international law including 
international treaties, e.g. the United Nations Convention on the Law of the Sea) by non-regional naval 
forces providing a capable incident response capability to complement regional coastal States’ 
antipiracy law enforcement operations; 

 Enhancing regional capacity building with priority given to those coastal States which demonstrate the 
will to participate actively in law enforcement at sea; 

 Encouraging non-regional navies to work actively together with each other and the Gulf of Guinea 
coastal States’ antipiracy law enforcement forces and agencies to supress the pirate threat; 

 Supporting the deployment of law enforcement staff from regional coastal States on non-regional navy 
ships for capacity building purposes and to assist in the arrest and prosecution of pirates; 

 Facilitating the implementation of effective shipboard defensive measures within the region, including 
via the BMP West Africa guidance and through other onboard active and passive protective measures; 

 Improving domain awareness (e.g., via radars on offshore platforms) and sharing of relevant 
information between antipiracy law enforcement forces and agencies; 

 Increasing effective law enforcement activity ashore to disrupt the underlying criminal enterprises 
where they are based; 

 Providing prison facilities for arrested pirates (ideally in the region), and encouraging coastal States in 
the Gulf of Guinea to actively prosecute; 

 Working towards improving the transparency between law enforcement agencies, military forces, and 
protection services; and  

 Actively conveying the messages above to relevant stakeholders. 
 
We firmly believe that piracy and attempts at kidnapping are preventable; as a minimum we need to see, 
by the end of 2023, that: 

 The number of attacks by pirates should be reduced from current levels by at least 80%; and 

 No seafarers should have been kidnapped from a ship in the preceding 12-month period.  

Declaration: 



Mr. Lars H. 
Bergqvist

Retired master mariner, 
presently working as a 

marine petroleum cargo 
superintendent

1/ Could you please introduce yourself 
to our readers ? - I am a retired master 
mariner, presently working as a marine 
petroleum cargo superintendent. I am also 
a reserve officer in the Royal Swedish 
Navy and a former United Nations Mi-
litary Observer, which to some extent ex-
plain my keen interest in maritime secu-
rity. Also, due to many years experience 
of sailing in piracy waters in the Indian 
Ocean and in South East Asia, maritime 
security became a part of my profession.

2/ As a seafarer have you ever been to 
the Gulf of Guinea ? If yes, were you 
afraid for your life ? - Back in year 2003 
I spent five months on a crude oil tanker 
trading between US East Coast and off-
shore oil terminals in the Gulf of Gui-
nea. At that time maritime piracy was on 
a very low level, you did not worry and 
you did not even take any precautions in 
form of ship protection. Kidnappings of 
seafarers were unheard of.

3/ Do you think that there can be mari-
time transport without maritime pira-
cy ? - I went to sea 1971, 50 years ago 
maritime piracy was not even a topic. 
There were maritime crimes, commer-
cial ports were in principle wide open 
and merchant ships were easy accessible, 

'' it is also important 
to combat other 

maritime crimes like 
illegal fishing and 
smuggling, but the 

most crucial action is 
to protect merchant 

mariners.''
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so petty theft was very common. Also due to wars, there were sometimes secu-
rity concerns, like during the Tanker War in the Persian Gulf 1984-1988. Ma-
ritime piracy did not become an issue until around 1990, when Indonesian pi-
rates became active in Malacca and Singapore Straits. So yes, maritime piracy 
is not something that should be considered as an inevitable part of seafaring.

4/ What are according to you the impacts of piracy in the Gulf of Guinea 
in maritime transport in Africa ? - If there is a demand for sea transport, 
there will always be a supply of merchant ships, not even wars stop trade and 
shipping. Just as in wars, the seafarers manning the ships and their families 
will come under a mental stress due to piracy, although very few will be vic-
tims of any actual attacks. Obviously, the general maritime insecurity will also 
have a negative impact on the coastal communities.

5/ In your opinion, are the real causes addressed in the fight against pira-
cy in the Gulf of Guinea ? - The real causes are well known, such as politi-
cal instability, weak governments, corruption, poverty etc. To combat these 
causes is a monumental task, which needs a long term perspective. However 
piracy is also a crime of opportunity, as the pirate attacks against “the cement 
armada” is an example of, when 300 bulk carriers were anchored off Lagos 
in the seventies. Hence, insufficient law enforcement is also a cause to be ad-
dressed when discussing reasons behind piracy. In the short term, it is more 
important to fight pirates than to rectify the root causes.

6/ Do you think the lack of laws on maritime piracy is a weakness in the 
fight against it ? - Initially during the Somali piracy crises, apprehended pi-
rates were not arrested. Instead they were given fuel, food and water so they 
could get back to shore and live to fight another day. When the naval forces 
became stricter and handed over pirates to courts, Somali piracy very much 
disappeared as a threat. About 900 pirates were prosecuted and jailed, roughly 
a third of the total strength. Like with all crimes, it is very important to lock 
perpetrators away and to discourage new recruits.



Maritimafrica Mag - Juin 2021 - 118

Interview

7/ Military actions and sociopolitical interventions what percentage of 
each is needed according to you, to eradicate 100% piracy in the Gulf 
of Guinea ? - According UNCLOS, Article 100; “All States shall coope-
rate to the fullest possible extent in the repression of piracy on the high 
seas or in any other place outside the jurisdiction of any State.” Hence, 
there is an obligation upon the international community to fight pirates, 
and has been so for centuries.You fight pirates with military hardware, and 
more and more naval ships from the European Union are patrolling in the 
Gulf of Guinea. This response needs to be organized (EUNAVFOR), and 
when practical, convoys, group transits and embarked vessel protection 
detachments should be planned. Nations supplying seafarers, that also have 
blue navies (Russia, India, China), should also deploy in West Africa, as 
they have done in the Western Indian Ocean. Obviously, it is also important 
to combat other maritime crimes like illegal fishing and smuggling, but the 
most crucial action is to protect merchant mariners.

8/ If you were the only decision maker, what are the 3 mains solutions 
you will propose against piracy in the Gulf of Guinea ? - The maritime 
piracy in the Gulf of Guinea is very much linked to the Niger Delta con-
flict. As in all conflicts, only the warring parties can solve the problems, 
sometimes with help from the international community. In the meantime, 
merchant shipping needs to be protected. The three-legged stool (Interna-
tional Naval Forces, Privately Contracted Armed Security  Personnel, Best 
Management Practice) has successfully been tested in the Western Indian 
Ocean against Somali pirates. Seafarers onboard ships trading in the Gulf 
of Guinea should have the right to apply the same concept. 



1/ Présentez-vous à nos lecteurs, s’il 
vous plait ? - Je suis un capitaine au long 
cours à la retraite qui travaille actuelle-
ment comme surintendant du fret pétro-
lier maritime. Je suis également officier 
de réserve dans la Marine royale suédoi-
se et ancien observateur militaire des 
Nations Unies, ce qui explique dans une 
certaine mesure mon vif intérêt pour la 
sécurité maritime. En outre, grâce à de 
nombreuses années d’expérience de la 
navigation dans les eaux de piraterie dans 
l’océan Indien et en Asie du Sud-Est, la 
sécurité maritime est devenue une partie 
de ma profession.

2/  En tant que marin, êtes-vous déjà 
allé dans le golfe de Guinée ? Si oui, 
aviez-vous peur pour votre vie ? - En 
2003, j’ai passé cinq mois sur un pétro-
lier qui faisait du commerce de pétrole 
brut entre la côte Est des États-Unis et 
des terminaux pétroliers extracôtiers dans 
le golfe de Guinée. À cette époque, la pi-
raterie maritime était très faible, vous ne 
vous inquiétiez pas et vous ne preniez 
même pas de précautions sous forme de 
protection des navires. Les enlèvements 
de marins étaient inouïs.

3/ Pensez-vous qu’il peut y avoir trans-
port maritime sans piraterie maritime 
? - Je suis allé en mer en 1971, il y a 50 
ans, la piraterie maritime n’était même pas 
un sujet. Il y avait des crimes maritimes, 
les ports commerciaux étaient en principe 

Mr. Lars H. 
Bergqvist

Capitaine au long cours à la 
retraite qui travaille actuelle-
ment comme surintendant du 

fret pétrolier maritime

'' il est également 
important de combattre 
d'autres crimes mari-
times comme la pêche 
illégale et la contre-
bande, mais l'action 

la plus cruciale est de 
protéger les marins 

marchands.''
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largement ouverts et les navires marchands étaient facilement accessibles, donc les pe-
tits vols étaient très fréquents. Aussi en raison des guerres, il y avait parfois des préoc-
cupations de sécurité, comme pendant la guerre des pétroliers dans le golfe Persique 
1984-1988. La piraterie maritime n’est devenue un problème que vers 1990, lorsque 
les pirates indonésiens sont devenus actifs à Malacca et dans le détroit de Singapour. 
Donc, oui, la piraterie maritime ne devrait pas être considérée comme un élément iné-
vitable de la navigation maritime.

4/ Quels sont selon vous les impacts de la piraterie dans le Golfe de Guinée sur le 
transport maritime en Afrique ? - S’il y a une demande pour le transport maritime, 
il y aura toujours une offre de navires marchands, même les guerres n’arrêtent pas le 
commerce et le transport maritime. Tout comme dans les guerres, les marins qui s’oc-
cupent des navires et de leurs familles subiront un stress mental dû à la piraterie, bien 
que très peu seront victimes d’attaques réelles. Évidemment, l’insécurité maritime 
générale aura aussi un impact négatif sur les communautés côtières.

5/ À votre avis, les causes réelles sont-elles abordées dans la lutte contre la pi-
raterie dans le golfe de Guinée ? - Les causes réelles sont bien connues, telles que 
l’instabilité politique, la faiblesse des gouvernements, la corruption, la pauvreté, 
etc. Combattre ces causes est une tâche monumentale, qui nécessite une perspective 
à long terme. Cependant, la piraterie est aussi un crime d’opportunité, comme les 
attaques de pirates contre « l’armada de ciment » en sont un exemple, lorsque 300 
vraquiers ont été ancrés au large de Lagos dans les années 1970. Par conséquent, une 
application insuffisante de la loi est également une cause à traiter lors de la discussion 
des raisons derrière la piraterie. À court terme, il est plus important de combattre les 
pirates que de corriger les causes profondes.

6/  Pensez-vous que l’absence de lois sur la piraterie maritime est une faiblesse 
dans la lutte contre elle ? - Initialement, lors des crises de piraterie somaliennes, les 
pirates appréhendés n’ont pas été arrêtés. Au lieu de cela, on leur a donné du carburant, 
de la nourriture et de l’eau pour qu’ils puissent retourner sur le rivage et vivre pour 
se battre un autre jour. Lorsque les forces navales sont devenues plus strictes et ont 
remis les pirates aux tribunaux, la piraterie somalienne a beaucoup disparu en tant que 
menace. Environ 900 pirates ont été poursuivis et emprisonnés, soit environ un tiers de 
l’effectif total. Comme pour tous les crimes, il est très important d’enfermer les auteurs 
et de décourager les nouvelles recrues.
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7/ « Action militaire » et « intervention sociopolitique », quel 
pourcentage de chacune est nécessaire selon vous, pour éradiquer 
à 100% la piraterie maritime dans le Golfe de Guinée  ? - Selon 
l’article 100 de la CNUDM, « Tous les Etats coopèrent dans toute 
la mesure du possible à la répression de la piraterie en haute mer 
ou en tout autre lieu ne relevant de la juridiction d'aucun Etat ». 
Par conséquent, la communauté internationale a l’obligation de com-
battre les pirates, et ce, depuis des siècles.Vous combattez les pirates 
avec du matériel militaire, et de plus en plus de navires de l’Union 
européenne patrouillent dans le golfe de Guinée. Cette intervention 
doit être organisée (EUNAVFOR) et, dans la mesure du possible, des 
convois, des transits de groupe et des détachements de protection des 
navires embarqués devraient être planifiés. Les nations fournissant 
des marins, qui ont aussi des marines bleues (Russie, Inde, Chine), 
devraient également se déployer en Afrique de l’Ouest, comme elles 
l’ont fait dans l’océan Indien occidental. Évidemment, il est aussi 
important de lutter contre d’autres crimes maritimes comme la pêche 
illégale et la contrebande, mais la mesure la plus cruciale est de 
protéger les marins marchands.

8/ Si vous étiez le seul décideur, quelles seraient les trois princi-
pales solutions que vous proposeriez pour lutter contre la piraterie 
dans le golfe de Guinée  ? - La piraterie maritime dans le golfe 
de Guinée est étroitement liée au conflit du delta du Niger. Comme 
dans tous les conflits, seules les parties en guerre peuvent résoudre 
les problèmes, parfois avec l’aide de la communauté internationale. 
Entre-temps, la marine marchande doit être protégée. Le tabouret à 
trois pattes (International Naval Forces, Private Contracted Armed 
Security Personnel, Best Management Practice) a été testé avec suc-
cès dans l’océan Indien occidental contre les pirates somaliens. Les 
gens de mer à bord des navires faisant le commerce dans le golfe de 
Guinée devraient avoir le droit d’appliquer le même concept.
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Yaounde     
Architecture

On 24 and 25 June 2013, the Summit of Heads of State and Government of the Eco-
nomic Community of Central African States (ECCAS), the Economic Community of 
West African States (ECOWAS), and the Gulf of Guinea Commission (GGC) was held 
in Yaoundé, Republic of Cameroon, for the adoption of strategic documents on ma- 
ritime safety and security in the Gulf of Guinea, as part of the implementation of the 
United Nations Security Council Resolution 2039 (2012).

At this summit, the Heads of State and Government :
- Adopted the Code of Conduct on the Prevention and Suppression of Acts of Pi-
racy, Armed Robbery, against Ships and other Illicit Activities carried out at sea 
in Central and West Africa,  signed in Summit by the Ministers of Central and West 
African States ;

- Have adopted the Memorandum of Understanding between ECCAS, ECOWAS 
and GGC on security and safety in the maritime area of Central and West Africa, 
signed in Summit by the ECCAS Secretary-General, the ECOWAS Commission Pre-
sident and the GGC Executive Secretary ; 

- Adopted and signed a Declaration on Security and Safety in their common maritime 
area, called “ Yaounde Declaration”. 

This set of instruments inspired the elaboration of the Yaoundé Architecture, illustra-
ted by the diagram below.
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The maritime safety and security struc-
ture, inspired by the acts of Yaoundé, is 
composed of the Interregional Coordina-
tion Center (ICC), a body for the coordi-
nation that establishes a junction between 
the Central Africa Regional Maritime Se-
curity Centre (CRESMAC) and West A- 
frica Regional Maritime Security Centre 
(CRESMAO).

Under the responsibility of a director ap-
pointed in accordance with the Memoran-
dum of Understanding of Yaoundé, the 
ICC main tasks are to:
- coordinate regional marine safety and 
security responses;
- facilitate the exchange of information 
between national navies;
- promote the harmonization of texts im-
plementing maritime law, in particular 
those relating to the fight against piracy;
- Build the capacity of civilian and mili-
tary personnel in both regions.

Each regional economic community has 
operational maritime zones whose activi- 
ties are coordinated within the Multina-
tional Coordination Centers (MCC). The 
CRESMAC and CRESMAO respectively 
cover two and three MCCs, representing 
the number of operational maritime zones 
under their governance.

The CRESMAC covers two maritime 
zones:
- Zone D, with the MCC located in Doua-

la, composed of Cameroon, Gabon, Equa-
torial Guinea and Sao Tome and Principe;
- Zone A, whose MCC facility is planned 
for Angola (Luanda) and is not yet ope- 
rational, includes Angola, Democratic 
Republic of the Congo, and Congo (for 
coastal states).

The CRESMAO covers three maritime 
zones:
- Zone E, with the MCC located in Coto-
nou, Benin, composed of Nigeria, Togo, 
Benin and Niger;
- Zone F, partially operational, with the 
MCC facility in Accra, Ghana, includes 
Ghana, Ivory Coast, Liberia, Sierra Leo-
ne, Guinea and Burkina Faso.
- Zone G, whose MCC facility is planned 
for Praia (Cape Verde) and is not yet op-
erational, includes Senegal, Gambia, Gui-
nea-Bissau, Cape Verde and Mali.

On a national level, it is expected that 
a Maritime Operations Center (MOC) 
which must bring together, in addition to 
the national navy that will ensure coor-
dination, the major players of the State’s 
action at sea; in particular: maritime po-
lice, customs, fishing and environmental 
protection.

Research and rewriting Pascaline 
ODOUDOUROU 



L’Architecture 
de Yaoundé

Les 24 et 25 juin 2013, s’était tenu à Yaoundé, en République du Cameroun, le som-
met des chefs d’Etat et de gouvernement de la Communauté économique des Etats de 
l’Afrique centrale (CEEAC), de la Communauté économique des Etats de l’Afrique de 
l’Ouest (CEDEAO) et de la Commission du Golfe de Guinée (CGG) pour l’adoption 
des documents stratégiques relatifs à la sûreté et à la sécurité maritimes dans le golfe 
de Guinée, dans le cadre de la mise en œuvre de la Résolution 2039 (2012) du Conseil 
de sécurité des Nations unies.

Lors de ce sommet, les chefs d’Etat et de gouvernement :
- Ont adopté le Code de conduite relative à la prévention et à la répression des 
actes de piraterie, des vols à main armée, à l’encontre des navires et des activités 
maritimes illicites en Afrique de l’Ouest et du Centre,  signé en séance par les  mi-
nistres des Etats de l’Afrique centrale et de l’Ouest ;

- Ont adopté le Mémorandum d’entente entre la CEEAC, la CEDEAO, et la C.G.G. 
sur la sûreté et la sécurité dans l’espace maritime de l’Afrique centrale et de l’A-
frique de l’Ouest, signé en séance par le secrétaire général de la CEEAC, le président 
de la Commission de la CEDEAO et le secrétaire exécutif de la CGG ;

- Ont adopté et signé une Déclaration sur la sûreté et la sécurité dans l’espace maritime 
commun dite “ Déclaration de Yaoundé ”. 

Cet ensemble d’instruments a inspiré l’élaboration de l’architecture de Yaoundé, illus-
trée par le schéma ci-dessous.
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L’architecture de la sûreté et sécurité 
maritime inspirée des actes de Yaoundé 
se compose du Centre interrégional de 
coordination (CIC) de Yaoundé, structure 
d’échange d’informations et de coordina-
tion qui fait la jonction entre le Centre ré-
gional de sécurité maritime de l’Afrique 
centrale (CRESMAC) et le Centre Ré-
gional de sécurité maritime de l’Afrique 
de l’Ouest (CRESMAO).

Placé sous la responsabilité d’un directeur 
nommé, conformément au Mémorandum 
d’entente de Yaoundé, le CIC a pour mis-
sions principales de :
- coordonner les réponses régionales en 
matière de sécurité et de sûreté maritime ;
- faciliter l’échange d’information entre 
les marines nationales ;
- promouvoir l’harmonisation des textes 
d’application du droit maritime, notam-
ment ceux relatifs à la lutte contre la pi-
raterie ;
- renforcer les capacités du personnel ci-
vil et militaire des deux régions.

Chaque communauté économique régio-
nale est dotée de zones maritimes opéra-
tionnelles dont les activités sont coordon-
nées au sein des Centres Multinationaux 
de Coordination (CMC). Le CRESMAC 
et le CRESMAO couvrent respective-
ment deux et trois Centres Multina-
tionaux de Coordination (CMC), corres-
pondant au nombre des zones maritimes 
opérationnels de leur ressort. 

Le CRESMAC couvre deux zones mari-
times : 
- la Zone D, avec le CMC situé à Doua-
la, composée du Cameroun, du Ga-
bon, de la Guinée équatoriale et de Sao 
Tomé-et-Principe ;
- la Zone A, dont l’installation du CMC 
est prévue en Angola (Luanda) et n’est 
pas encore opérationnelle, regroupe l’An-
gola, la RDC et le Congo (pour les États 
côtiers).

Le CRESMAO, couvre trois zones mari-
times :
- la Zone E, avec le CMC situé à Cotonou 
(Bénin), composée du Nigéria, du Togo, 
du Bénin et du Niger;
- la Zone F, partiellement opérationnelle, 
avec l’installation du CMC à Accra (Gha-
na), regroupe le Ghana, la Côte d’Ivoire, 
le Libéria, la Sierra Léone, la Guinée et le 
Burkina Faso.
- la Zone G, dont l’installation du CMC 
est prévue à Praia (Cap-Vert) et n’est pas 
encore opérationnelle, regroupe le Séné-
gal, la Gambie, la Guinée-Bissau, le Cap-
Vert et le Mali.
Au niveau national, il est prévu un Cen-
tre des Opérations Maritimes (COM) qui 
doit regrouper, en plus de la marine na-
tionale qui en assure la coordination, les 
acteurs majeurs de l’action de l’État en 
mer ; notamment : la police maritime, 
les douanes, la pêche et l’environnement.

Recherches et récriture par Pascaline 
ODOUDOUROU 
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Mr. Oluseyi E. 
Oladipo

Captain in the Nigerian Navy

1/ Could you please introduce yourself 
to our readers ? - Thank you for the pri- 
vilege to grace this platform. 

Maritimafrica magazine is very educative 
about maritime activities and develop-
ment on the African continent. 

My name is Oluseyi Ekundayo Oladipo. 
I am a Captain (equivalent to a Colo-
nel) in the Nigerian Navy. I have over 25 
years service, which includes seatime as 
a Watch Keeping Officer, Navigator and 
Executive Officer. I have also been a staff 
officer at Naval and Defence Headquar-
ters; a navigation instructor and also a Di-
recting Staff at the Armed Forces Com-
mand and Staff College Jaji. I attended 
many institutions: the Nigerian Defence 
Academy, Britannia Royal Naval College 
UK, command and staff training in Nige-
ria, Ghana and the UK, and the Naval War 
College. Also,  I have masters degrees 
from University of Lagos and Kings Col-
lege London. For the past 2 years, I have 
been Nigeria’s Defence Attache accredi-
ted to  Equatorial Guinea, Gabon and Sao 
Tome & Principe. 

2/ Since Nigeria is the source of pira-
cy in the Gulf of Guinea, why is it so 
difficult to canvass the area to pre-
vent pirates from intervening on the 
coasts of other countries ? - I must cor-
rect the impression that Nigeria is the 
source of piracy in the Gulf of Guinea.

'' The real causes of 
piracy are socioeco-
nomic, and the solu-

tion is actually on 
land. Governments are 
making efforts to ad-

dress these issues such 
as poverty, unemploy-
ment, illegal fishing 
and environmental 

degradation.''



According to the International Maritime 
Bureau (IMB) Annual Report for 2020, 
twelve Gulf of Guinea countries were 
affected by piracy stretching from Ango-
la in the south to Guinea. Further analy-
sis has identified three main areas of the 
Gulf of Guinea with varying trends and 
statistics. The piracy believed to be asso-
ciated with Nigeria is located in the cen-
tral area between Lome and Libreville. 

This area covers 7 countries in West and 
Central Africa. It is very challenging to 
conduct operations across these multiple 
jurisdictions. I must add that a Pirate Ac-
tion Group involves different cells, such 
as the strategic cell, the information cell, 
the attack cell and the logistics cell. Some-
times, these cells are located in different 
countries involving people of different 
nationalities. This  requires a high level 
of cooperation. The Yaounde Architec-
ture provides a realistic framework for us 
to minimize the inter-jurisdictional diffe-
rences. I would also like our readers to un-
derstand that only the pirate knows when 
he will strike, so he has the element of sur-
prise. The pirate also avoids any area of 
high resistance and tries to strike in an area 
where he is less likely to be interdicted. 

Also, from our findings, pirates are far 
more sophisticated nowadays. They have 
some knowledge of law, maritime routine 
and technology, which they use to their 
advantage. 

So, Gulf of Guinea countries have had 
to analyse the new trends of piracy over 
time, and respond using the limited re-
sources available.

3/ Why are the various initiatives not 
fruitful and we are rather witnessing a 
resurgence of acts of piracy ? - I would 
not say the initiatives are not fruitful. 
There were deficiencies in capacity and 
logistics among Gulf of Guinea Countries. 
It became necessary to address these defi-
ciencies. As a result, over the last decade, 
we have seen several initiatives such as 
YARIS, GOGIN, and the UNODC Glo-
bal Maritime Crime Programme. On a bi-
lateral level, Nigeria launched Operation 
Prosperity with the Republic of Benin in 
2012, and we are soon activating opera-
tions of the Nigeria-Sao Tome and Prin-
cipe Bilateral Military Commission and 
Nigeria -Equatorial Guinea Combined 
Maritime Policing and Security Patrol 
Committee. These initiatives have some 
effect. For instance, Exercise OBAN-
GAME just ended last week, and for some 
weeks we have not had any major piracy 
incident.

Additionally, the efforts so far have been 
appreciated globally. The IMO Secre-
tary General recently recognized the ef-
forts of the Nigerian authorities. Also, the 
IMB Annual Report included a special 
appreciation to the Nigerian authorities, 
particularly the Nigerian Navy and the 
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Nigerian Maritime Administration and 
Safety Agency (NIMASA). The resur-
gence in piracy can be attributed to in-
creased desperation and sophistication by 
the pirates. The desire for Gulf of Guinea 
countries to benefit from their Blue Eco-
nomies has resulted in increase in mari-
time activities in the area. Because naval 
ships and patrol boats cannot be every-
where, pirates have exploited the situa-
tion and prioritized Kidnapping for Ran-
som (K4R). 

4/ Do you think the real causes of pi-
racy in the Gulf of Guinea are actually 
well addressed ? - The real causes of pi-
racy are socioeconomic, and the solution 
is actually on land. Governments are ma-
king efforts to address these issues such 
as poverty, unemployment, illegal fishing 
and environmental degradation. There are 
several attempts to address these but it will 
take a lot of time, money and effort by the 
governments of Gulf of Guinea countries 
supported by development partners. 

5/ Do you think pirates just want to 
make money or their actions are a way 
to make themselves heard ? - Piracy and 
kidnapping are crimes against the state. 
So no one can claim any political motive 
to those despicable acts. I believe greed 
is a motivating factor for the acquisition 
of illgotten wealth through ransoms. Any 
person involved in the piracy ecosystem 
is a criminal and should be treated as such. 

6/ Is not the absence of a law in the 
field also a factor in its proliferation ? 
- The legal framework is very important 
in fighting piracy. I think antipiracy laws 
will help to deter piracy and  secure con-
victions when pirates are arrested. The 
signing of the Suppression of Piracy and 
Other Maritime Crimes (SPOMO) Act by 
President Muhammadu Buhari in 2019 
has boosted the legal framework for com-
batting piracy. The law was used to se-
cure a conviction of 3 foreign nationals in 
2020 and is being used to try the suspects 
in the hijacking of the HAI LU FENG. 

Even without dedicated antipiracy laws, 
there are extant laws that can address 
specific elements of an act of piracy such 
as antikidnapping laws. We believe that 
other Gulf of Guinea countries will enact 
their own dedicated antipiracy laws in 
due course. 

7/ Military actions and sociopolitical 
interventions what percentage of each 
is needed according to you, to eradicate 
100% piracy in the Gulf of Guinea ? - 
This is a very important question. There 
needs to be a fine balance between mili-
tary actions and sociopolitical interven-
tions. In the Nigerian case, the Federal 
Government initiated the Amnesty Pro-
gramme in 2010 to disarm, demobilize 
and reintegrate repentant ex-militants of 
the Niger-Delta. There is also the Joint 
Military Task Force to address illegalities 

Interview
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in the region, as well as antipiracy patrols. The emphasis placed on 
either military or sociopolitical interventions depends on the tempo 
and the situation. This balance is not easy but needs to be achieved 
by decision makers. 

8/ If you were the only decision maker, what are the 3 main solu-
tions you will propose against piracy in the Gulf of Guinea ? - 
As a diplomat and government official, I am a team player and so I 
am not the sole decision maker. However, I will suggest the 3 Cs: 
Comprehensive Approach, Capacity Building and Cooperation.

Comprehensive Approach would involve a careful synchroniza-
tion of socio-economic measures, backed by military force, to ad-
dress the root causes of piracy. 

Capacity Building involves acquisition of platforms and know-
ledge required by navies, coastguards and law enforcement officials, 
in line with global best practices.

Cooperation involves multi-actor, interagency, bilateral, multila-
teral cooperation and collaboration across domains and jurisdictions 
to reinforce the Comprehensive Approach and Capacity Building. 

I believe in the words of President Buhari: “we remain unshaken 
in our resolve to protect our national infrastructure, secure our 
territorial waters and end piracy in the Gulf of Guinea.” 

Interview
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1/ Pouvez-vous vous présenter s’il vous 
plaît à nos lecteurs  ? - Merci de m’avoir 
accordé ce privilège. Le magazine Mari-
timafrica est très éducatif sur les activités 
maritimes et le développement sur le con-
tinent africain. 

Je m’appelle Oluseyi Ekundayo Oladipo. 
Je suis capitaine (équivalent d’un colonel) 
dans la marine nigériane. J’ai plus de 25 
ans de service, ce qui comprend le temps 
de mer comme officier de quart, naviga-
teur et officier de direction. J’ai égale-
ment été officier d’état-major au Quartier 
général de la Marine et de la Défense, in-
structeur de navigation et également chef 
d’état-major au Collège de commande-
ment et d’état-major des Forces armées 
Jaji. J’ai fréquenté de nombreuses institu-
tions : l’Académie nigériane de la défense, 
le Britannia Royal Naval College UK, le 
commandement et la formation du per-
sonnel au Nigeria, au Ghana et au Royau-
me-Uni, et le Naval War College. De plus, 
j’ai une maîtrise de l’Université de Lagos 
et du Kings College de Londres. Depuis 
deux ans, je suis l’attaché de défense du 
Nigeria accrédité en Guinée équatoriale, 
au Gabon et à Sao Tomé-et-Principe. 

2/ Puisque le Nigeria est la source de 
la piraterie dans le Golfe de Guinée, 
pourquoi est-il si difficile de sonder la 
région pour empêcher les pirates d’in-
tervenir sur les côtes d’autres pays 
? - Je dois corriger l’impression que le 

Mr. Oluseyi E. 
Oladipo

Captaine dans la Marine nigérane

'' Les véritables causes de 
la piraterie sont 

socioéconomiques, et la 
solution se trouve en fait 
sur terre. Les gouverne-

ments font des efforts pour 
s’attaquer à ces problèmes 

tels que la pauvreté, le 
chômage, la pêche illégale 

et la dégradation
 de l’environnement.''



Nigeria est la source de la piraterie dans 
le golfe de Guinée. Selon le rapport an-
nuel du Bureau maritime international 
(BMI) pour 2020, douze pays du Golfe 
de Guinée ont été touchés par la pi-
raterie s’étendant de l’Angola au sud à la 
Guinée. Une analyse plus poussée a per-
mis d’identifier trois grandes régions du 
golfe de Guinée présentant des tendances 
et des statistiques variables. La piraterie 
présumée associée au Nigeria est située 
dans la zone centrale entre Lomé et Libre-
ville. Cette zone couvre sept pays d’Afri-
que de l’Ouest et d’Afrique centrale. Il 
est très difficile de mener des opérations 
dans ces multiples juridictions. Je dois 
ajouter qu’un Pirate Action Group impli-
que différentes cellules, comme la cellule 
stratégique, la cellule d’information, la 
cellule d’attaque et la cellule logistique. 
Parfois, ces cellules sont situées dans des 
pays différents, impliquant des personnes 
de nationalités différentes. Cela nécessite 
un haut niveau de coopération. L’archi-
tecture de Yaoundé nous fournit un cadre 
réaliste pour minimiser les différences in-
tergouvernementales. 

Je voudrais aussi que nos lecteurs com-
prennent que seul le pirate sait quand il 
frappera, donc il a l’élément de surprise. 
Le pirate évite également toute zone de 
haute résistance et tente de frapper dans 
une zone où il est moins susceptible 
d’être interdit. Aussi, d’après nos décou-
vertes, les pirates sont beaucoup plus 

sophistiqués de nos jours. Ils ont une cer-
taine connaissance du droit, de la routine 
maritime et de la technologie, qu’ils uti-
lisent à leur avantage. Les pays du Golfe 
de Guinée ont donc dû analyser les nou-
velles tendances de la piraterie au fil du 
temps et réagir en utilisant les ressources 
limitées disponibles..

3/ Pourquoi les diverses initiatives ne 
sont-elles pas fructueuses et nous assis-
tons plutôt à une résurgence d’actes de 
piraterie ? - Je ne dirais pas que les ini-
tiatives ne sont pas fructueuses. Les pays 
du golfe de Guinée ont connu des lacunes 
en matière de capacité et de logistique. Il 
est devenu nécessaire de combler ces la-
cunes. 

En conséquence, au cours de la dernière 
décennie, nous avons vu plusieurs ini-
tiatives telles que YARIS, GOGIN et le 
Programme mondial de l’ONUDC sur la 
criminalité maritime. Sur le plan bilatéral, 
le Nigeria a lancé l’Opération Prospérité 
avec la République du Bénin en 2012, et 
nous allons bientôt activer les opérations 
de la Commission militaire bilatérale Ni-
geria-Sao Tomé-et-Principe et du Nigeria 
-Comité mixte de police maritime et de 
patrouille de sécurité de la Guinée équa-
toriale. Ces initiatives ont un certain effet. 
Par exemple, l’exercice OBANGAME 
a pris fin la semaine dernière et, depuis 
quelques semaines, il n’y a pas eu d’inci-
dent majeur de piraterie.

Interview
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De plus, les efforts déployés jusqu’à maintenant ont été appréciés à l’échelle mondiale. 
Le secrétaire général de l’OMI a récemment reconnu les efforts des autorités nigéria-
nes. De plus, le rapport annuel de l’IMB comprenait une reconnaissance spéciale en-
vers les autorités nigérianes, en particulier la marine nigériane et de la Nigerian Mari-
time Administration and Safety Agency (NIMASA).

La résurgence de la piraterie peut être attribuée au désespoir et à la sophistication 
accrus des pirates. La volonté des pays du Golfe de Guinée de bénéficier de leurs 
économies bleues a entraîné une augmentation des activités maritimes dans la région. 
Parce que les navires navals et les bateaux de patrouille ne peuvent pas être partout, les 
pirates ont exploité la situation et priorisé Kidnapping for Ransom (K4R).

4/ Pensez-vous que les véritables causes de la piraterie dans le golfe de Guinée sont 
en fait bien traitées ? - Les véritables causes de la piraterie sont socioéconomiques, 
et la solution se trouve en fait sur terre. Les gouvernements font des efforts pour s’at-
taquer à ces problèmes tels que la pauvreté, le chômage, la pêche illégale et la dégrada-
tion de l’environnement. Il y a plusieurs tentatives pour y remédier, mais cela prendra 
beaucoup de temps, d’argent et d’efforts de la part des gouvernements des pays du 
Golfe de Guinée soutenus par les partenaires au développement.

5/ Pensez-vous que les pirates veulent seulement faire de l’argent ou que leurs 
actions sont un moyen de se faire entendre ? - La piraterie et les enlèvements sont 
des crimes contre l’État. Personne ne peut donc revendiquer un motif politique pour 
ces actes méprisables. Je crois que la cupidité est un facteur de motivation pour l’ac-
quisition de biens mal acquis par le biais de rançons. Toute personne impliquée dans 
l’écosystème de la piraterie est un criminel et devrait être traitée comme telle.

6/  L’absence d’une loi sur le terrain n’est-elle pas aussi un facteur de proliféra-
tion ? - Le cadre juridique est très important pour lutter contre la piraterie. Je pense 
que les lois antipiraterie aideront à dissuader la piraterie et à obtenir des condamna-
tions lorsque des pirates sont arrêtés. La signature de la Loi SPOMO (Suppression of 
Piracy and Other Maritime Crimes) par le président Muhammadu Buhari en 2019 a 
renforcé le cadre juridique pour lutter contre la piraterie. La loi a été utilisée pour ob-
tenir une condamnation de 3 ressortissants étrangers en 2020 et est utilisée pour juger 
les suspects dans le détournement de la HAI LU FENG. 

Interview
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Interview

Même en l’absence de lois antipiraterie, il existe des lois existantes qui peuvent traiter 
d’éléments précis d’un acte de piraterie, comme les lois antienlèvement. Nous pensons 
que d’autres pays du Golfe de Guinée adopteront leurs propres lois antipiraterie en 
temps voulu.

7/ « Action militaire » et « intervention sociopolitique », quel pourcentage de cha-
cune est nécessaire selon vous, pour éradiquer à 100% la piraterie maritime dans 
le Golfe de Guinée ? - C’est une question très importante. Il faut trouver un juste 
équilibre entre les actions militaires et les interventions sociopolitiques. Dans le cas 
du Nigéria, le gouvernement fédéral a lancé le Programme d’amnistie en 2010 pour 
désarmer, démobiliser et réintégrer les ex-militants repentants du delta du Niger. Il y a 
aussi la Force opérationnelle militaire interarmées pour lutter contre les actes illégaux 
dans la région, ainsi que les patrouilles antipiraterie. L’accent mis sur les interventions 
militaires ou sociopolitiques dépend du rythme et de la situation. Cet équilibre n’est 
pas facile, mais il doit être atteint par les décideurs.

8/  Si vous étiez le seul décideur, quelles seraient les trois principales solutions que 
vous proposeriez pour lutter contre la piraterie dans le golfe de Guinée ? - En tant 
que diplomate et fonctionnaire, je suis un joueur d’équipe et je ne suis donc pas le seul 
décideur. Cependant, je proposerai les 3 C: Comprehensive Approach (Approche 
globale), Capacity Building (Renforcement des capacités) et Cooperation (Coopéra-
tion).

L’approche globale comprendrait une synchronisation minutieuse des mesures so-
cio-économiques, appuyées par la force militaire, pour s’attaquer aux causes profond-
es de la piraterie.
Le renforcement des capacités implique l’acquisition de plateformes et de connais-
sances requises par les marines, les garde-côtes et les responsables de l’application de 
la loi, conformément aux meilleures pratiques mondiales.
La coopération implique une coopération et une collaboration multilatérales, bi-
latérales, multilatérales et multi-acteurs entre les domaines et les juridictions afin de 
renforcer l’approche globale et le renforcement des capacités.

Je crois aux paroles du Président Buhari : « nous demeurons inébranlables dans no-
tre détermination à protéger nos infrastructures nationales, à sécuriser nos eaux 
territoriales et à mettre fin à la piraterie dans le golfe de Guinée ».
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Alors que le monde est touché par une crise sans précédent frappant tous les 
secteurs économiques dont le transport et le commerce maritime qui aurait 
accusé une baisse de 4,1 % en 2020 en raison des perturbations causées par 
la COVID-19, selon les estimations que la Conférence des Nations Unies 
sur le commerce et le développement1 (CNUCED), la piraterie semble 
ignorer cette crise, comme à son habitude s’embarrassant peu des régle-
mentations internationales, et ne se laisse pas impressionner par ce virus. 
Ainsi en 2020, bien que la navigation en mer ait été réduite, le Centre de 
notification des actes de piraterie (Piracy Reporting Centre, PRC) du Bu-
reau maritime international (IMB, sigle en anglais) a relevé 195 incidents 
de piraterie et de vols à main armée contre des navires et les équipages 
dans le monde entier,2 contre 162 en 2019. Parmi ces incidents, on compte 
trois navires détournés, 11 navires sur lesquels il a été fait usage d’armes à 
feu, 20 qui ont fait l’objet de tentatives d'attaque et 161 d’arraisonnement. 
Cette hausse est attribuée à une augmentation de la piraterie et des vols 
à main armée signalés dans le golfe de Guinée où s’est produit plus de 
95% du nombre d'équipages enlevés. La côte ouest africaine se dispute le 
statut de repaire de dangerosité avec la plupart des détroits. La criminalité 
s’y est exacerbée du fait de l’étranglement qu'elle impose à la circulation 
mondiale et de sa vulnérabilité à un environnement géopolitique instable.
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Le Golfe de Guinée est l'une des principales voies de transit du pétrole du delta du 
Niger et des biens de consommation à destination et en provenance de l'Afrique cen-
trale et occidentale. Chaque année, environ 20.000 navires s’y croisent, ce qui rend la 
police difficile pour des gouvernements en manques de ressources. Malgré l’effort de 
l’une des puissances de la région, le Nigeria, à travers son projet antipiraterie Deep 
Blue d'un montant de 195 M$ pour renforcer les capacités de sa marine nationale avec 
de nouveaux moyens d’intervention tels des hélicoptères, des drones et des vedettes 
rapides et la promulgation d’une loi antipiraterie, la première du genre dans la région3, 
le pouvoir de nuisance des pirates s’est accru. Ils se professionnalisent et opèrent de 
plus en plus loin des côtes, ce qui rend les attaques plus difficiles à prévoir et à plan-
ifier. Ces dernières semaines, les actes de piraterie maritime ont redoublé d’intensité. 
L’actualité en donne une nouvelle illustration. Un groupe de pirates serait à l'origine 
d'au moins cinq incidents dans la région en début février 2021, ce qui s’apparente à 
des actions coordonnées. Le samedi 6 février 2021, le pétrolier Sea Phantom aurait 
subi une première tentative d’assaut à environ 200 km des côtes du Cameroun. Une 
intervention coordonnée de navires et d'hélicoptères a permis de faire fuir les pirates. 
Mais le même groupe, selon plusieurs rapports de experts de la sécurité maritime dont 
Dryad Global, aurait été aussi à l’initiative sur l’arraisonnement et le détournement du 
chalutier Lianpengyu battant pavillon gabonais avec un équipage de 14 à 18 ressor-
tissants chinois à bord. Ainsi douze (12) attaques ont été enregistré durant ce mois de 
Février 2021 dans le Golfe de Guinée. Les navires naviguant dans la région ont ainsi 
adopté en réaction à ces évènements le « mode furtif » c'est-à-dire qu'ils ont désactivé 
leur signal du Système d'identification automatique (AIS).

C’est dans ce contexte que l’Union Européenne, déjà très engagée en termes de 
piraterie en Afrique Orientale, autre zone sécuritaire problématique du continent, 
a décidé, le 25 janvier, d’éprouver le concept de présences maritimes coordonnées 
(PMC) dans cette région. Dans le concept de PMC, il s’agit de recourir aux ressour-
ces navales et aériennes existantes des États membres pour accroître la capacité à 
agir. « En tant que deuxième exportateur et troisième importateur au monde, l'UE 
est fortement tributaire du transport et des infrastructures maritimes. Toutefois, ce 
n'est pas seulement pour nous que la sûreté des voies maritimes est importante : à 
défaut, 90 % des biens actuellement disponibles risquent de ne tout simplement pas 
parvenir à leurs clients dans le monde entier. Un environnement maritime dont la 
sûreté est garantie est donc un bien public mondial qui nécessite une coopération 
internationale afin de parer aux menaces croissantes »4, indique le Service action 
extérieure de l’UE (SAE).
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L’institution européenne et les associations des armateurs de la Communauté eu-
ropéenne, à travers son Secrétaire Général, en appelle à la coopération et mise en com-
mun des ressources pour trouver des solutions à ce problème complexe.

Problèmes
La division du Golfe de Guinée qui constitue un obstacle à la mise en place d’une 
coopération régionale efficace. En effet, Le golfe de Guinée est divisé entre deux or-
ganisations régionales : la Communauté économique des États de l'Afrique de l'Ouest 
(CEDEAO) et la Communauté économique des États de l’Afrique centrale (CEEAC), 
la Commission du Golfe de Guinée (CGG) n’étant qu’une coquille vide depuis sa 
création en 2001. En termes d’action régionale, cette division institutionnelle implique 
une duplication des activités et des efforts de coordination. La sécurisation du golfe de 
Guinée n’implique pas seulement de coordonner des Etats mais aussi de coordonner 
deux associations d’Etats. Obtenir un accord relatif au partage de la charge financière 
est également difficile. L’instauration d’une taxe spécifique a été débattue mais rien 
n’a encore été concrétisé et ce type de mécanisme financier régional ne s’est pas avéré 
concluant par le passé.5

Des querelles de frontières passées, une rivalité de leadership entre présidents, une 
méfiance généralisée envers l’hégémonie régionale nigériane freinent l’émergence 
d’une réponse collective et coordonnée et continuent d’alimenter les méfiances ac-
tuelles. Paradoxalement, les appuis internationaux viennent envenimer cette situa-
tion puisque ceux-ci n’étant pas coordonnés, ils semblent se limiter à des politiques 
d’aide bilatérale.

Derrière cette insécurité maritime existe un vaste réseau d’activités illicites telle que 
la contrebande qui s’est construit progressivement sur fond de mauvaise gouvernance, 
d’extrême pauvreté et de violence sociopolitique. On a ainsi assisté à une expansion 
de la criminalité maritime vers d’autres secteurs d’activités et qui, dès lors nécessite 
une approche combinée de régulation économique et répressive, le tout dans le cadre 
d’une coopération régionale et internationale. Ceci étant à lire en filigrane cristallise 
les débats actuels sur la question. Et tant qu’il ne sera pas abordé franchement sous ce 
paradigme, la sécurisation maritime restera « l’énigme sacrée » non résolu du golfe de 
Guinée.
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Il devient ainsi plus qu’urgent de mettre sur pied une solution régionale à ce problème 
sécuritaire articulée autour de deux axes, une architecture régionale pour faire face 
au problème de sécurité maritime et l’amélioration de la gouvernance économique et 
sécuritaire des Etats de la région.

Solutions
Tandis que la région est en train de mettre en place une architecture régionale de sécu-
rité maritime, l’approche adoptée s’avère trop étriquée : pour être complète, celle-ci 
doit également prendre en compte l’aspect de la criminalisation de l’économie qui fait 
partie intégrante du problème. Par ailleurs, les leçons de la sécurisation du détroit de 
Malacca (qui ont inspiré un système similaire dans le golfe d’Aden6 doivent être parta-
gées avec le Golfe de Guinée. Le sommet de Yaoundé en juin 2013 avait certes posé 
les bases d’une coopération régionale en établissant une division claire du travail entre 
les organisations régionales (chargées de concevoir la stratégie) et les Etats (chargés 
des opérations) et aboutissant à la mise sur pied du Centre Interrégional de Coordina-
tion (CIC) de Yaoundé pour la mise en oeuvre d'une stratégie régionale de sécurité et 
sûreté maritime en Afrique centrale et de l'Ouest et l’adoption d’un Code de conduite 
concernant la répression de la piraterie, le Vol à main armée contre des navires, et les 
activités maritimes illégales en Afrique de l’ouest et centrale. 

Toutefois, beaucoup reste à faire pour mettre en place l’architecture de sécurité 
maritime définie dans la feuille de route de Yaoundé, dont principalement l’appli-
cation de la stratégie de sécurité maritime adoptée le 25 mars2014 au sommet de 
Yamoussoukro pour la zone maritime de coopération («zone maritime pilote E ») 
regroupant le Nigéria, le Niger, le Bénin et le Togo, et pour les zones F et G, la créa-
tion d’un centre de coordination maritime (le Centre Régional de Sécurité Maritime 
de l'Afrique de l'Ouest CRESMAO) et de trois Centres maritimes multinationaux de 
coordination (CMMC) dans les zones E, F et G.

Il faudrait également procéder à l’adoption d’outils juridiques pour enquêter, poursui-
vre et réprimer les actes de piraterie conformément au droit international et le dévelop-
pement des mécanismes de coopération judiciaire entre les pays de la région (échanges 
d’informations judiciaires, accords d’extradition entre autres.)
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As the world is affected by an unprecedented crisis across all econo-
mic sectors, including transportation and marine trade, which is reported 
to have declined 4.1% in 2020 due to disruptions caused by COVID-19, 
according to estimates that the United Nations Conference on Trade and 
Development1 (UNCTAD), piracy seems to ignore this crisis, as usual em-
barrassing little of international regulations, and does not let itself be im-
pressed by this virus. Thus in 2020, although navigation at sea has been 
reduced, the Piracy Reporting Centre (PRC) of the International Mari-
time Bureau (IMB) Reported 195 incidents of piracy and armed robbery 
against ships and crews worldwide,2 compared to 162 in 2019. These in-
cidents included three hijacked vessels, 11 vessels on which firearms were 
used, 20 that were attacked and 161 that were boarded. This increase is 
attributed to an increase in piracy and armed robbery reported in the Gulf 
of Guinea where more than 95% of the number of crews abducted oc-
curred. The West African coast disputes the status of a den of danger with 
most of the straits. Crime has been exacerbated by the strangulation of glo-
bal traffic and its vulnerability to an unstable geopolitical environment.
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The Gulf of Guinea is one of the main transit routes for oil from the Niger Delta and 
for consumer goods to and from Central and West Africa. Every year, about 20,000 
ships cross over, making it difficult for governments to police their resources. 

Despite the efforts of one of the powers of the region, Nigeria, through its $195 mil-
lion Deep Blue anti-piracy project to strengthen the capabilities of its national navy 
with new means of intervention such as helicopters, drones and speedboats and the 
enactment of an anti-piracy law, the first of its kind in the region3, has increased the 
nuisance power of pirates. They are becoming more professional and operating farther 
and farther from the coast, making attacks more difficult to predict and plan for. In re-
cent weeks, acts of maritime piracy have intensified in intensity. The news provides a 
new illustration. A group of hackers is said to have caused at least five incidents in the 
region in early February 2021, which is similar to coordinated actions. 

On Saturday, February 6, 2021, the oil tanker Sea Phantom reportedly underwent a 
first assault attempt about 200 km off the coast of Cameroon. A coordinated response 
of ships and helicopters was used to scare away pirates. But the same group, according 
to several reports from maritime safety experts including Dryad Global, was also at 
the initiative on the boarding and diversion of the Lianpengyu trawler flying the Gabo-
nese flag with a crew of 14 to 18 Chinese nationals on board. Thus twelve (12) attacks 
were recorded during the month of February 2021 in the Gulf of Guinea. In response 
to these events, vessels operating in the area adopted the "stealth mode" meaning that 
they deactivated their Automatic Identification System (AIS) signal. 

It is in this context that the European Union, already very committed in terms of 
piracy in East Africa, another problematic security zone of the continent, decided, 
on January 25, to test the concept of coordinated maritime presences (PMC) in this 
region. The concept of SMPs is to use the existing naval and air resources of the 
Member States to increase the capacity to act. As the world’s second largest exporter 
and third largest importer, the EU is highly dependent on transport and maritime 
infrastructure. However, it is not only for us that seaway security is important; fai-
ling that, 90% of the goods currently available may simply not reach their customers 
around the world. A secure maritime environment is therefore a global public good 
that requires international cooperation to counter growing threats,” says the EU 
External Action Service (EAS). 
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The European institution and the shipowners' associations of the European Communi-
ty, through its Secretary General, call for cooperation and pooling of resources to find 
solutions to this complex problem.

Problems
The division of the Gulf of Guinea constitutes an obstacle to the establishment of ef-
fective regional cooperation. The Gulf of Guinea is divided into two regional organiza-
tions: the Economic Community of West African States (ECOWAS) and the Economic 
Community of Central African States (ECCAS), the Gulf of Guinea Commission 
(CGG) being an empty shell since its creation in 2001. In terms of regional action, this 
institutional division implies a duplication of activities and coordination efforts. Se-
curing the Gulf of Guinea involves not only coordinating States but also coordinating 
two associations of States. Getting a financial burden-sharing agreement is also diffi-
cult. The introduction of a specific tax has been debated but nothing has been achieved 
and this type of regional financial mechanism has not proven successful in the past.5

Past border disputes, rivalry of leadership between presidents, widespread distrust 
of Nigerian regional hegemony are holding back the emergence of a collective and 
coordinated response and continue to fuel current distrust. Paradoxically, interna-
tional support exacerbates this situation since it is uncoordinated and seems to be 
limited to bilateral aid policies.

Behind this maritime insecurity is a vast network of illicit activities such as smuggling, 
which has gradually been built against the backdrop of poor governance, extreme po-
verty and socio-political violence. This has led to an expansion of maritime crime into 
other sectors of activity, which therefore requires a combined approach to economic 
and repressive regulation, all within the framework of regional and international co-
operation. This being to read in filigree crystallizes the current debates on the issue. 
And until this paradigm is fully addressed, maritime security will remain the unsolved 
“sacred enigma” of the Gulf of Guinea. 

It is therefore becoming more than urgent to set up a regional solution to this security 
problem based on two axes, a regional architecture to address the problem of maritime 
security and the improvement of the economic and security governance of the States 
of the region.
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While the region is in the process of implementing a regional maritime safety archi-
tecture, the approach adopted is too narrow: to be complete, theIt must also take into 
account the aspect of the criminalization of the economy which is an integral part of 
the problem. Moreover, the lessons of securing the Strait of Malacca (which inspired 
a similar system in the Gulf of Aden6 should be shared with the Gulf of Guinea. The 
Yaoundé Summit in June 2013 certainly laid the foundations for regional cooperation 
by establishing a clear division of labour between regional organisations (responsible 
for designing the strategy) and States (responsible for operations) and leading to the 
establishment of the Yaoundé Interregional Coordination Centre (ICC) for the imple-
mentation of a regional maritime safety and security strategy in Central and West Afri-
ca and the adoption of a Code of Conduct for the Suppression of Piracy, armed robbery 
against ships, and illegal maritime activities in West and Central Africa.

However, much remains to be done to implement the maritime safety architecture 
defined in the Yaoundé roadmap, including primarily the implementation of the 
Maritime Security Strategy adopted on 25 March 2014 at the Yamoussoukro Sum-
mit for the Maritime Cooperation Zone (“Pilot Maritime Zone E”) comprising Ni-
geria, Niger, Benin and Togo, and for F and G, the creation of a maritime coordina-
tion centre (the Regional Maritime Security Centre of West Africa CRESMAO) and 
three multinational maritime coordination centres (CMMC) in zones E, F and G.

Legal tools should also be adopted to investigate, prosecute and punish acts of piracy 
in accordance with international law and the development of mechanisms for judicial 
cooperation between countries in the region (exchange of judicial information, extra-
dition agreements, etc.)
——
1 Bilan du transport maritime 2020, https://unctad.org/webflyer/review-maritime-transport-2020
2 Rapport 2020 sur la piraterie du Bureau Maritime International de la Chambre Internationale de Commerce, https://iccwbo.org/me-
dia-wall/news-speeches/gulf-of-guinea-records-highest-ever-number-of-crew-kidnapped-in-2020-according-to-imbs-annual-piracy-re-
port/#:~:text=The%20International%20Chamber%20of%20Commerce's,comparison%20to%20162%20in%202019.
3 Suppression of Piracy and other Maritime Offences Act, 2019, https://placbillstrack.org/8th/upload/Suppression%20of%20Piracy%20
and%20Other%20Maritime%20Offences%20Act%202019.pdf
4 https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-homepage/92504/node/92504_fr
5 La taxe d’intégration communautaire de la Communauté économique et monétaire de l’Afrique centrale n’est toujours pas pleinement 
efficace
6 Conférence de Djibouti sur la sécurité maritime, la piraterie et les vols à main armée contre navires pour les États des zones de l'océan 
Indien occidental, du golfe d'Aden et de la mer Rouge, organisé par le Gouvernement de la République de Djibouti, 26 au 29 Janvier 
2009, https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/35467/piracy-djibouti-meeting.
pdf
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