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RESUVE DU PRESI DENT

1. Sur la question de la tarification portuaire stratégique, le Goupe a
entendu une communi cation présentée par M Caude, de |'Autorité portuaire

du Havre (France). Celle-ci évaluait |les charges pour chaque nmaillon de la
chaine logistique, ce qui pernettait d avoir des di scussions avec |les
chargeurs et les armateurs sur le colt total du transit de narchandi ses

spéci fiques. Des exenples concernant |le pétrole brut et Ies conteneurs ont été
cités pour illustrer cette approche, qui nontrait que les différences entre

| es ports étaient nodestes lorsque |'on prenait en considération | e total des
colts de transit. Le volume des narchandi ses a nanutentionner était une

i nportante variable pour |e calcul des colts unitaires. De plus, |es barénes
se déconposai ent en deux parties : une partie publique, applicable a tous les
utilisateurs, qui ne pouvait étre négoci ée; et une partie commerciale, que
|"autorité conpétente pouvait, selon |es besoins, adapter aux conditions du
mar ché.

2. Une communi cation a égal ement été présentée par M N Zi N Guessan, de

|"Autorité du port d' Abidjan (Cbte d'lvoire). La tarification était alignée
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sur |'objectif d autonome financiéere de |'Autorité portuaire, et une
conptabilité anal ytique d exploitation était utilisée pour contrdler et
réduire les colts. Les charges portuaires étaient égal ement fixées en fonction
du pl an de dével oppenent a long terme du port. Il était tenu conpte des vues
des utilisateurs, auxquels on s'efforcait d offrir un rapport qualité-prix des
services satisfaisant. Enfin, |'objectif de dével oppenent national était pris
en conpte dans |'établissenent de certains prix, notanment pour des

mar chandi ses de base. Les contraintes en natiére de tarification découl ai ent
de |l a nécessité de continuer d attirer un trafic de transit a destination des
pays sans littoral.

3. De nonbreuses autorités portuaires considéraient qu' un inportant élénent
en nati ére de tarification était |la nécessité de renbourser les préts
contract és pour financer |'expansion du port, ainsi que de contribuer aux
revenus de la nunicipalité (par exenple, 8 %des revenus esconptés a
Rotterdam 15 % a Anvers) ou de |'Etat. Il a général enent été reconnu que |es
charges appliquées devai ent dégager un financenment suffisant pour couvrir les
colts sans entraver |le commerce

4, La qualité des services proposés inportait davantage que les prix, mais

| es ports se concurrencgai ent souvent sur |la base des prix. La nature et le
nontant de la prime accordée a la qualité devai ent étre exam nés au cas par
cas. De nonbreuses autorités dans |es pays en dével oppenent et |es pays en
transition faisaient payer les utilisateurs nationaux en nonnaie |locale et les
utilisateurs internationaux en devises, parfois avec |l a possibilité de payer
en nonnai e | ocal e au taux de change en vigueur au nmonent de |'exécution du
service considéré. Il a en outre été reconnu que | es avantages en mati ére de
prix ne devai ent pas étre obtenus au détrinent de |la protection de
|"environnenent. Il y a eu accord pour estimer que |la concurrence était le
nmei |l eur nmoyen de contréler les prix.

5. Le dével oppenent soci o- économ que d'un pays influait sur la facon dont
les prix étaient établis. Les tarifs des ports qui assuraient un inportant
trafic public, exploitaient des installations portuaires dans des endroits

€l oi gnés, apportaient une contribution financiére au fonctionnerment d' autres
ports (par exenple, financenent d' opérations de dragage) ou travaillaient dans
un envi ronnenent économ que instable, avaient tendance a faire |'objet d' un
strict contrdle de la part des pouvoirs publics. Les raisons de |'intervention

du gouvernenent dans les questions de tarification, y conpris |les bareéenes des
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autorités portuaires et les frais de nmanutenti on des narchandi ses, tenaient
not ament aux crai ntes quant aux incidences possibles des charges portuaires
sur le colt de la vie ou a la volonté de subventionner une région

sous- dével oppée ou encore d' équilibrer recettes et dépenses au niveau
national. A l'inverse, les ports situés dans des pays économ quenent natures
et stables s'en renettai ent davantage aux déci sions des parties comerci al es,
not anment pour les frais de nmanutention des narchandi ses. Toutefois, nénme dans
ce cas, il existait dans certains pays des organi smes spéci aux pouvant étre
sai sis de plaintes.

6. Enfin, le Groupe a examné le cadre juridique de la tarification, et

il a été constaté que |la conception selon |laquelle |les charges portuaires

étai ent des taxes perdait de son universalité. Une récente décision de

| ' Uni on européenne stipulait que |les ports étaient des entreprises qui se
faisaient rétribuer leurs services et qu'ils étaient donc libres de fixer
leurs prix, en fonction des conditions comerciales. |l a égal enent été
reconnu que les autorités portuaires ne devai ent pas rechercher des avant ages
indus a travers des pratiques de nonopol e.

7. En présentant une conmuni cation sur | a question de |a dérégl enentation,
de la gestion commerciale et de la privatisation, M Naunof (Rourmanie) a
expliqué qu' en Roumanie, |les réformes en cours avai ent déja donné des
résultats. Environ 500 organi snes conmerci aux étaient désormai s responsabl es
des activités de manutenti on des narchandi ses, de dragage, de réparation, de
noui | | age, de renobrquage et de mmi ntenance. Tous étaient sélectionnés au terne
d' une procédure de sounission et étaient financés par des capitaux priveés.
Dans quel ques cas, on avait eu recours a une opération de rachat de
|"entreprise par les salariés. Quatre entreprises d' Etat autononmes (Constanza,
Danube maritime, Danube et voi es navi gabl es) étaient chargées de

" admi nistration du donmine portuaire public, y conpris les jetées, les
bassins, |es chenaux d' acces, les quais, |es routes portuaires, |es services
collectifs et |les réseaux de tél éconmunications. Les ports étaient ains
désornai s adm nistrés sous un régime d autorité portuaire propriétaire.

Les probl émes étaient dus au manque d'investisseurs dans les activités a

val eur aj out ée de manutention de marchandi ses et industrielles dans |la zone
portuaire, au nmanque de capitaux des soci étés rounaines, a |l'instabilité de la
situation en Yougoslavie et aussi a la lenteur des changenents de nentalité

par rapport au précédent systéenme centralisé de décision
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8. Une autre conmunication a été présentée par M Hayes (Australie), qui a
expliqué que | e nécontentement suscité par des charges él evées avait conduit
au bout d'une période de quinze ans a la ferneture du Maritinme Service Board
(Conmité des services maritimes) de Nouvelle-Glles du Sud. Les réductions

d enploi au cours de cette période avaient été inportantes, et les trois
nouvel | es soci étés portuaires créées pour admnistrer les ports de
Nouvel | e-Gal | es du Sud entendai ent réussir a maximser |la valeur nette des
actifs publics et a pronouvoir | e commerce, conpte ddnent tenu des besoi ns de
la communauté et de |'environnement. Selon lui, une préférence aveugle pour |a
privatisation n'était pas toujours justifiée. Dans |la pratique, des services
portuaires efficaces étaient assurés par des ports entiéerenment publics, tels
gue Si ngapour, aussi bien que par des ports entiérenent privés, tels que

Hong Kong. En conclusion, il a déclaré qu' aucun port dans | e nonde ne pouvait
se passer de la fonction réglenmentaire du gouvernenent.

9. De nonbreuses expériences de réforne portuaire ont été évoquées, et des
conmmuni cations ont été présentées par des représentants du Venezuel a et du
Brésil. Dans de nonbreux cas, la propriété des ports avait été décentralisée
au profit des gouvernenents des Etats, souvent dans | e contexte d' une
politique générale de libéralisation de |'économe. Ce qui ressortait
nettement était |a nécessité de disposer d un cadre réglenentaire spécifique
pour la structure adm nistrative des ports. Aussi conviendrait-il de parler de
re-réglenentation plutdt que de déréglenmentation. Plusieurs experts ont dit
que la réforme des ports était un processus qui exigeait une approche
pragmati que adapt ée aux conditions particuliéres de chague pays et des
différents ports. Un aspect fondanental de ce processus était toutefois le
transfert de devoirs d' une autorité portuaire typi quement exploitante a une
autorité portuaire propriétaire, d ou |la nécessité d' un encadrenent

| égislatif. Dans certains cas, une | égislation portuaire avait d' abord été
adopt ée, conme au Brésil; ailleurs, une | égislation générale concernant |a
dévol ution de pouvoirs du niveau fédéral au niveau des Etats avait été
utilisée aux ménes fins. Dans d' autres cas encore, on avait eu recours a une
approche | égi sl ative progressive, comme en Pologne - ou | es ports avai ent

d' abord été transformés en soci étés appartenant en totalité au gouvernemnent,
puis, apreées quel ques années, un projet de loi avait été soum s au parlenent
proposant de |l es transfornmer en soci étés publiques a but non lucratif

- ou conme en Roumanie - ou |'on avait atteint les limtes de la | égislation
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actuelle permettant la création d entités conmerciales dans |les ports, ce qu

i nposait d' entreprendre un nouveau travail |égislatif.
10. Il était égal ement évident que la réforne des ports denandait des délais
consi dérabl es. De plus, come pour toute réforme, il inportait d' avoir pour

objectif explicite la pronotion du conmerce, tout en veillant a assurer la
rentabilité et donc la viabilité des opérations. L'objectif des autorités
portuaires était de disposer d une capacité suffisante et d offrir des
services efficaces. Un effort | égislatif conpl énentaire devait étre fait dans
d' autres donmaines influant sur |'exploitation portuaire, et |e succes d' une
réforme des ports passait inéluctablenment par une anélioration des services
douani ers, du marché du travail, des conditions budgétaires, des conditions
commerci ales et de divers instrunments juridiques. En France, |'un des él énents
de la réforne avait été une nodification de la | égislation relative au domai ne
public : possibilité de baux allant jusqu'a 90 ans, hypothéeques sur |es
terrains portuaires publics et indemisation en cas d' expropriation

11. Il a été reconnu qu' un partenariat entre secteur public et secteur priveé
était nécessaire au succes de la réfornme des ports, s'agissant notament du
financement des plans de dével oppenent. De nouvel | es mét hodes de financenent,
dont des contrats de construction - exploitation - transfert, étaient de plus
en plus utilisées par les ports. Toutefois, une preuve des conpétences

techni ques pour la construction et |'exploitation des term naux, outre

| ' engagenent financier des parties intéressées, a été jugée nécessaire pour
éviter toute spécul ation financiere.

12. L'objectif d une réforme portuaire était d accroitre |'efficacité des
ports. Une inportante question concernait |la réglenentation des exploitants
portuaires qui, durant |les prem éres étapes du processus, étaient parfois
nonbr eux et nmanquai ent de ressources. Une approche pragmati que s'inposait a
cet égard. Dans tous les cas, |'inpératif d efficacité faisait ressortir

| "inmportance d'une main-d oeuvre notivée et bien formée. En général
["introduction du secteur privé inpliquait une rationalisation des effectifs,
et des probl énes se posaient alors concernant la situation de |la main-d oeuvre
excédentaire. Les indemités de licencienent et |e recyclage ont été cités
conme noyens de résoudre ces probl énes

13. Sur la question du financenent du dével oppenent des ports, il s'est
dégagé un tres large accord sur |es conditions nécessaires pour attirer des

capitaux privés. Des baux de 20 a 25 ans, renouvel abl es, étaient courants dans
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pl usieurs ports, et des périodes plus |ongues étaient autorisées pour des

i nvestissenents plus inportants. Le représentant du port de Rotterdam a
expliqué que ce port ne fournissait que les terrains, |'accés aux terrains et
e mur de quai, contre un nontant fixe. Ce nontant était indexé, et le
locataire devait rendre les terrains dans le nménme état. Un bilan
environnenental était réalisé avant et apres |'occupation des lieux par le
locataire, lequel était responsable de toute pollution. Dans d' autres pays,
not anment en Egypte et au Maroc, en raison de |'anpl eur des investissenments
nécessaires et de la | ongueur des périodes d' anortissenent, |e financenment de
| ' aménagenent des ports était assuré par |'Etat.

14. L'aide de |'Etat, comme celle que proposait |'Union européenne pour |e
dével oppenent des réseaux de transport, pouvait influer sur la compétitivité
des ports en réduisant |es colts de transport intérieur. On a cependant fait
val oir que cette aide était indispensable pour certains ports qui n'étaient
pas comerci al ement viables en raison de leur inplantation spécifique, mais
dont |'activité était vitale au plan national - comme en G éce et en Norvege.
15. Sur | a question de |a coopération, diverses conmunications ont été
présent ées par |les représentants de plusieurs ports francais. M Fourgeaud, du
port de Nantes-St-Nazaire a décrit la collaboration entre ce port et le port
de Djibouti dans le cadre d'une convention signée entre | es Gouvernenents
francais et djiboutien. Cette collaboration prévoyait notamment une aide
financiére de huit mllions de francs francais, et un protocol e suppl énentaire
avait été signé entre les deux autorités portuaires. L'exécution d un plan de
soci été avait été approuvée, qui constituait le principal aspect de cette

coll aboration. Parm les principales initiatives engagées, on pouvait citer la

r éor gani sati on des fonctions conptables et financiéres, |'établissenent d' un
nouveau baréene, |'élaboration d' un plan de perfectionnenent de |a
mai n-d' oeuvre, |'actualisation des réeglenents portuaires, |'anglioration des

statistiques portuaires et la définition de politiques comercial es.

Un nouveau barenme sinplifié, une convention syndicale et une nouvelle

régl ementati on avai ent déja été appliqués.

16. M Wi zmann, de la Direction des ports de France, a expliqué |es raisons
et décrit la nature de |a coopération en Méditerranée, conforménment a |la
politique de |'Union européenne, en vue de créer une zone de stabilité, de
dével oppenent et de |ibre-échange dans |a régi on nméridionale de |'Union

La France coordonnait les activités relatives aux transports et aux
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conmmuni cations. Deux projets en cours concernaient la sécurité maritinme et la
connexi on des réseaux informati ques.

17. L' évolution de |l a coopération dans | e domai ne des ports en Méditerranée a
ét é présentée par Mre Romani, du port de Marseille. Elle a décrit
["utilisation du logiciel ESCALE, visant a accél érer la rotation des navires
dans 14 ports néditerranéens, les plans de rénovation du port de Beyrouth et
la création d un port dans |a bande de Gaza, ainsi que |le programe MARTRANS
de |' Union européenne, qui sinplifierait et nornaliserait le transfert de
données informati ques concernant les transports mariti mes en Mditerranée.
Mre Fourcassies, du port de Bordeaux, a évoqué |a coopération en natiére

d' hydrographie. Elle a souligné |'inportance de |'hydrographi e pour |es
autorités portuaires s'agissant de la sécurité d' acces aux ports et les

avant ages qui pouvai ent découl er d'une di mnution des colts de dragage. Elle a
évoqué les activités de coopération réalisées a cet égard par le port de

Bor deaux avec plusieurs ports d' Afrique et des Caraibes.

18. Le rdle de | ' Association internationale villes et ports a été présenté
par M Delsalles, représentant de |'Association, qui a noté | a nécessité pour
les ports et les villes d' exam ner des questions inportantes telles que la
reconversion en zones conmerciales ou résidentielles de terrains désormais
inutiles pour les ports, la protection de |'environnenent et le réle essentiel
des ports en natiére de planification et de dével oppenent régi onal

19. La coopération entre quatre grands ports en eau profonde et deux
conpagni es ferroviaires dans un Etat brésilien en vue d' ouvrir un couloir

d' exportation et d' inportation dans la région centrale du Brésil a éteé
présentée par M Pinmentel (Brésil). Cette coopération avait pour objectif de
pronouvoir |es exportations de |a région

20. La coopération entre | es ports européens a été présentée par M Suykens,
Président de |I' Organi sation des ports naritines européens. Une extréne
diversité de taille, d' inplantation, de gestion, d activités, etc., était la
princi pal e caractéristique des ports européens, qui avai ent conmencé, en 1972
de coopérer de facon infornmelle dans |le cadre des activités de | a Comm ssion
européenne et avaient créé, en 1993, |'Organisation des ports maritines
européens. L' évolution rapide des conditions rendait nécessaire une
coopération interportuaire, notamment dans | e domai ne de |la réglenentation
21. M Daniels, représentant de |'Association des ports de |'Afrique de

' Quest et du Centre, a présenté les activités de coopération réalisées par
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cette association. Celle-ci contribuait & un utile échange d'informations
entre les menbres sur | eur expérience en matiére de gestion conmerci al e.

Qutre des assenbl ées réguliéres, |'Association organisait des sém naires

i nternationaux dans | a sous-région

22. Les activités de coopération réalisées par |'Union des adm nistrations
portuaires d' Afrique du Nord ont été présentées par M At Jafour (Maroc).

Les nenbres des sept pays de |'Union s'attachai ent a harnoniser leurs |ois,
reglements et politiques, a organiser des sénmnaires et a établir des études
de faisabilité pour |'achat de matériel informatique.

23. Les activités de |' Association of Port Lawers (Legiport) ont été
présent ées par M Rezenthel, secrétaire général de |'Association, qui a invite
les autorités portuaires, |les organi snes et organi sations connexes et |es
chercheurs universitaires intéressés a participer au sémnaire qui serait
organi sé a Casabl anca (Maroc) a la fin de 1996, en vue de prompuvoir |e
principal objectif de |'Association - développer le droit portuaire en tant
gue branche spécialisée du droit.

24, Les interventions de plusieurs experts ont nontré qu'il existait une treés
| arge coopération entre les ports au niveau sous-régional : en Afrique
australe, en nmer Noire, en ner Baltique, en Méditerranée et, a travers

| ' Associ ation anéricai ne des autorités portuaires, en Arérique |atine.

Les participants de pays d' Amérique latine ont déclaré qu'ils soutenaient |les
travaux de Legiport et ont souligné la nécessité d' introduire des concepts
conmer ci aux dans le droit admnistratif traditionnellenent en vigueur dans de
nonbreux ports. Des activités de coopération bilatérale ont été signal ées par
un certain nonbre de pays - Pays-Bas et |nde, Belgique et Chine, par exenple -
et des filieres bien établies, telles que le Mnistére de |a coopération en
France, existaient dans de nonmbreux pays. Les opinions sont apparues partagées
guant aux possibilités de coopération entre ports concurrents, mai s un échange
d' informations sur | es questions de sécurité a été jugé indispensabl e.

La coopération entre les ports était égal enent essentielle pour décourager

| "exploitation de navires inférieurs aux nornes.

25. Les participants ont accueilli favorabl enent |e nouveau cours, sanctionné
par un dipldénme, de formation de cadres internédiaires et |'enquéte sur la
formation de cadres portuaires supérieurs présentés par |le secrétariat de

| a CNUCED. Des observations ont été faites sur |a nécessité d' une approche

gl obal e de la formation, couvrant plusieurs donai nes de gestion, sur la
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nécessité d' adapter la formation aux besoins spécifiques des différents ports,

sur l'intérét d une capacité interne de formation dans | es ports, ainsi que
sur |'inmportance d'un changenent d'attitude concernant la formation sur le
lieu de travail. De nonbreux pays en dével oppenent ont évoqué les résultats

positifs qu'ils avaient obtenus en mati ere de renforcenment de | eurs capacités

de formation en s'associant au programe Trai nnar



