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le résumé:

Le transport maritime fait face a une nouvelle étape de libéralisation et de
dérégulation qui forme un maillage nouveau de distribution et de stockage des produits et
des services. Les compagnies maritimes et les opérateurs portuaires se regroupent tant au
niveau des entreprises qu’au niveau géographique. Cette plus grande concentration améne
les ports a redéfinir leurs compétences. Les nouvelles fonctions et une plus grande
intégration des opérations logistiques avec les autres modes de transport contribuent a
transformer les économies territoriales. L’objet de cet article est de mettre en évidence
I’incidence de ses évolutions sur les nouvelles trajectoires de gouvernance et les
partenariats entre les acteurs publics et privés en Europe et en Amérique Latine.

Les mots- clés: Transport maritime; Gouvernance portuaire, opérateurs portuaires.
Classication du JEL: A19 ; F29; L92.

Abstract:

Maritime transport is facing a new stage of liberalization and deregulation which
forms a new distribution and storage network for products and services.
Shipping companies and port operators come together both at the business level and at the
geographic level.
This increased concentration leads the ports to redefine their competences. New functions
and greater integration of logistics operations with other modes of transport are helping to
transform territorial economies.
The purpose of this article is to highlight the impact of its developments on new governance
trajectories and partnerships between public and private actors in Europe and Latin
America.
Keywords: Maritime transport ; Port governance, port operators.

1.L’introduction.

Les ports sont des portes ouvertes sur le monde d’apres (GUERLET, 2013,
p. 23) ; ce sont des lieux stratégiques, économiques et militaires.

Le socle du transport maritime est la structure des réseaux et des « maillages »
de distribution et de stockage. Leurs caractéristiques les plus significatives
sont la standardisation des normes, I’homogénéisation des services et les
objectifs d’économies d’échelles et d’agglomération. Elles résultent d’une
dynamique de concentration majeure et d’une centralisation des agents
économiques sectoriels, sous la forme de consortiums, d’alliances ou de
partenariats strategiques.
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La mondialisation des échanges commerciaux fait émerger un marché unique
ou les firmes multinationales sont en concurrence au niveau des codts
comparatifs, des différentes et multiples niches de marché et de leur
localisation.

Le transport maritime fait face a une nouvelle étape de libéralisation et de
dérégulation qui forme un maillage nouveau de distribution et de stockage
des produits et des services. Les compagnies maritimes et les opérateurs
portuaires se regroupent tant au niveau des entreprises qu’au niveau
géographique. Cette plus grande concentration amene les ports a redéfinir
leurs compétences ainsi que leurs fonctions. Dela découle la question
principale de cet article a savoir :

Quelles sont les incidences de I’évolution du trafic maritime sur les
nouvelles trajectoires de gouvernance portuaire ? Comment sont gérés
les partenariats entre les acteurs publics et prives en Europe et en
Amérique Latine.

Afin d’essayer de répondre a ce questionnement nous avons scindé notre
article en trois parties : il s’agit dans un premier lieu d’exposer quelques
notions relatives aux transports maritimes ensuite d’évaluer la facon dont les
autorités portuaires redéefinissent leurs nouvelles trajectoires face aux

processus de libéralisation, de dérégulation et de décentralisation.

Enfin les différents modeles et les possibilités d’intervention présents dans
I’Union Européenne et sur le continent latino-américain sont évoques en
soulignant la diversification des stratégies et des trajectoires vis-a-vis de la
propriété, de la gestion portuaire et de 1’intégration dans les réseaux de
transport.

2. 2. Notions et définitions.

Dans ce qui va suivre nous allons procéder a un exposé de diverses
notions relatives au port en général et aux transports maritimes en particulier.
2.2.1. Notions et classification des ports.

Le port désigne tout bassin formant un abri naturel ou artificiel sur les
rives d’un océan, d’un lac ou d’une riviére permettant I’ancrage, le mouillage
ou le stationnement a quai des bateaux a couvert de la vague et des grands
vents. Au sens le plus strict.

Le port est le point d’arrivée et de départ du transport maritime équipé et
organise pour assurer le transbordement des voyageurs et des marchandises
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et pour remplir les fonctions commerciales qui en résultent d’apres
(SCHERRER & CAUDE, 2019, pp. 43-47)

Mais dans une perspective économique et industrielle, la notion de port
évoque généralement un ensemble d’installations congues et exploitées en
vue d’assurer le transfert de marchandises entre le navire et la mer et les
différents moyens de transport terrestre : rail, route, navigation intérieure,
canalisations diverses. 1l s’agit donc d’un ensemble complexe occupant une
place privilégiée, non seulement dans la région dont il constitue un des
principaux moteurs de développement, mais également sur le plan national
et international.

On peut dire surtout qu’un port maritime est un port qui accueille des navires
de mer, qui est un lieu de rendez-vous entre ces navires de mer et I'ensemble
des divers modes de transport terrestre. C'est également nécessairement un
téléport par lequel transitent toutes les données informatisées indispensables
a la facilitation du transit, aussi bien des navires que des marchandises.

2.1.1. Classification des ports selon leur localisation.

On distingue les ports maritimes, lacustres, fluviaux et a sec.

e Les ports maritimes : Sont situés sur la cote d'une mer ou d'un océan,
ce sont souvent les ports principaux pour un pays ayant une facade
maritime, accueillant les plus grands tonnages. Ces ports ont besoin
d’avantage de protection contre les vagues et le vent en raison de leur
exposition ;

e Les ports fluviaux : Appelés aussi ports intérieurs sont situés sur le
bord d'un fleuve, d'une riviere ou d'un canal. Ils sont souvent
aménageés sur un bras mort ou dans une crique naturelle afin d'éviter
que le courant ne géne les opérations, certains ports fluviaux sont créés
artificiellement en creusant la terre pour créer des bassins accessible
depuis le fleuve. On trouve souvent de grands ports fluviaux pres des
embouchures de grands fleuves, accessibles a des navires venant de la
mer, on peut donc les considérer comme des ports maritimes au vu de
leur trafic ;

e Lesports a sec : lls sont relativement récents (depuis les années 1960
aux Etats-Unis), ils permettent le stockage a terre de petites unités
telles que les voiliers de plaisance et les yachts. Ces « ports » sont
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situés a proximité d'un port de plaisance ou au moins d'une cale de
mise a l'eau ;

e Les ports lacustres : lls sont situés en bordure d'un lac. S'ils ne sont
pas soumis aux aléas des marées, les vagues peuvent poser probleme
sur les grandes étendues d'eau. Les ports lacustres comprennent les
petites marinas au bord des lacs de montagne mais également les
grands ports de commerce sur les Grands Lacs.

2.1.2 Roles des Ports maritimes.

Le port est un maillon de la chaine de transport qui permet d'assurer
le passage d'un mode de transport maritime a un mode de transport terrestre,
voire un autre mode maritime via le transbordement entre lignes.

Avant d'envisager I'implantation et I'aménagement d'un port, il est necessaire
de bien identifier les fonctions que I'on désire voir assurer par ce port. De par
la position le port est donc en contact direct avec le monde extérieur ce qui
explique les fonctions essentielles qu’il doit remplir dans la communauté
maritime internationale. En effet, un port se voit allouer au moins trois
missions :

e Le développement par le commerce extérieur et intérieur grace au
trafic des marchandises a des prix compétitifs ;

e La promotion de l’industrialisation (industries liées au port ou a
proximité de celui-ci) ;

e Lacontribution a I’aménagement de 1’espace économique et territorial
pour mieux intégrer I’activité économique et sociale s’y rapportant.

On peut dire aussi que les ports jouent un role primordial dans L’économie
nationale et dans les échanges commerciaux de notre pays, dont la quasi-
totalit¢ emprunte la voie maritime. Ils sont 1'un des principaux outils
industriels et commerciaux pour le développement économique et social du
pays.

Le secteur portuaire doit alors s'adapter, d'une part, aux mutations socio-
économiques caractérisées par des exigences de développements internes au
pays, par des engagements du pays dans des accords de libre-échange et par
les nouveaux contextes de la mondialisation et de la globalisation du
commerce et, dautre part, aux nouvelles contraintes et évolutions
économiques, institutionnelles, technologiques et ,environnementales et du
transport maritime.
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2.2. Organisation administrative des ports.

Pour décrire I'organisation des ports de commerce maritime de par le
monde, il est commode de se référer a leurs grandes fonctions et de les
regrouper en familles principales. Les fonctions d'autorité portuaire (contrdle
de la navigation et des passagers ou des marchandises) concernent tous les
ports tandis que celles de propriétaire foncier, de fournisseur d'outils et
d'exploitant se combinent pour fournir trois grandes familles de ports :

e Leportpropriétaire, ou le port se concentre sur la location des espaces
qu'il posséde et dont les ports britanniques s'approchent fortement ;

e Le port outil, ot I'Etat finance les investissements des quais pour des
terminaux que des entreprises exploitent, qui correspond a peu pres au
schéma des ports hollandais ou belges ;

e Le port opérateur, ol I'Etat exerce en plus des fonctions précédentes
celle d'opérateur, modele dévolu jusqu'a une période récente aux ports
francais et a nombre de ports francophones.

Les recettes portuaires consistent en des droits de port, appliqués au passage
des navires et a la marchandise, en des recettes foncieres (locations de
terrains de plus ou moins longue durée.

L'exemple extréme étant celui des ports britanniques expliqué par
(MAGNAN, 2016, pp. 64-69). En effet le Trinity College de Londres loue
des terrains pour un bail de 999 ans au port de Felixstowe, concessions de
longue durée...) plus rarement en des cessions des espaces fonciers portuaires
et en recettes de prestations de services spécifiques (outillage, sécurité,
services verts, etc.).

Bien qu'on ait eu largement recours au terme de privatisation portuaire pour
caractériser les évolutions d'organisation portuaire qui se sont répandues
selon le modele de privatisation britannique des années 1980, on assiste
principalement, pour des raisons financiéeres avec l'augmentation du poids
des dettes publigues, a un recentrage des ports sur la fonction régalienne avec
un modele plus ou moins proche du port propriétaire ou du port outil et a une
quasi-disparition du modeéle du port opérateur.
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2.2.1 Organisation des transports maritimes mondiaux.

Les ports dans leur réle logistique sont aujourd'hui considérés comme
le maillon central des chaines logistiques maritimes internationales.

Les chargeurs et les armateurs, qui représentent les deux grands acteurs
économiques des chaines logistiques internationales maritimes placent les
ports, chacun sur sa rangée, dans une intense compétition économique ou ces
derniers cherchent a combiner et a faire valoir leurs divers atouts.

Au-dela des comparaisons portant sur les prix pratiqués, qui dépendent
étroitement du degré de massification des installations, le chargeur accorde
une grande importance a la régularité et a la qualité des prestations, tandis
que I'armateur veille a limiter la durée du passage portuaire, compte tenu de
I'immobilisation que représentent des navires valant quelque 150 millions
d'euros pour les plus grands porte-conteneurs.

D’aprés (GUERLET g., 2013, p. 89) ; les ports les plus importants jouent le
role de port d'éclatement (hub) d'ou se redistribuent les trafics avec une forte
proportion de transbordements. Ainsi, les ports de Rotterdam et
d'Anvers (Pays-Bas), d'Hambourg (Allemagne) et du Havre (France)
jouent ce role sur la rangée nord-européenne ; les ports d'Algésiras (Espagne)
et de Tanger (Maroc) sur la rangée méditerranéenne ; et pour I'Asie, les ports
de Hong Kong (Chine), Singapour (Malaisie) et Shanghai (Chine), ce
dernier étant en passe de devenir le premier port mondial.

Les atouts que les ports essaient de faire jouer en leur faveur sont la qualité
de la situation nautique, qui différe d'un port de mer a un port d'estuaire, la
qualité et la manceuvrabilit¢ des acceés nautiques, le nombre de lignes
maritimes régulieres qui desservent telle ou telle destination géographique
ainsi que celui des navettes réguliéres fluviales ou ferroviaires a destination
de l'arriére-pays (hinterland). Dans une certaine mesure, la compétition
portuaire s'est déplacée en partie a terre, notamment avec la relative
saturation de certaines voies.

Dans ce qui va suivre ; nous allons passer a 1’explication de ce qu’est la
gouvernance portuaire et qui sont les différents intervenants.
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3. La gouvernance portuaire.

L’évolution du rdle de [I’autorité portuaire dans [’environnement
institutionnel a suscité de nouvelles orientations, telles I’adoption de
politiqgues de privatisation, de dérégulation et de décentralisation des
infrastructures  de  transport et de la  gestion  portuaire.
Les processus de libéralisation, de privatisation et le développement de
nouvelles formes d’organisation modifient les relations entre les agents
privés et les agents publics en ce qui concerne les compétences portuaires et
les nouvelles prestations des ports. Il en résulte une transformation de la
gestion des ports.

Avec une concurrence portuaire accrue et la recherche de I’amélioration de
I’efficience, d’autres auteurs insistent sur I’exigence d’une réduction du role
de I’Etat, aussi bien dans la planification que dans la gestion des
infrastructures, pour une meilleure insertion dans une économie globale plus
compétitive.

Le secteur portuaire s’adapte aux tendances de 1’économie mondiale avec des
autorités portuaires qui adoptent des orientations de plus en plus
commerciales pour répondre aux objectifs et aux intéréts des acteurs prives.
Le role du secteur public est redéfini, car il est de moins en moins capable
d’assumer les coflits ¢élevés des infrastructures et les niveaux importants de
concentration. Les nouvelles responsabilités et les nouvelles fonctions
qu’acquiérent ainsi les organisations portuaires posent la question des
compétences de gestion et d’exploitation.

Selon (Comtois & Slack, 2003, pp. 7-10) la gouvernance portuaire se définit
en fonction des forces centripétes et centrifuges.

Les forces centripétes tdchent de définir, les contrdles d’ordre juridictionnel
et géographique des dynamiques territoriales d’un port. L’accent est donc
placé sur les différents réles des agents privés et publics.

Les autorités portuaires cherchent & augmenter ’efficacité en misant sur une
plus grande décentralisation administrative avec de plus grands espaces de
libert¢é pour 1’économie privée. Les changements structuraux dans la
gouvernance mettent ’accent sur une plus grande libéralisation et
dérégulation.
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La création des nouvelles plateformes multimodales cherche a :
e Capter et a attirer les trafics ;

e Améliorer le positionnement des infrastructures portuaires sur le
marché mondial, ce qui suppose une augmentation des services
logistiques et le développement de réseaux globaux.

Cette dynamique offre un nouveau service « porte a porte », les ports
constituant un élément supplémentaire de la chaine multimodale entre
producteur et consommateur. Ils renforcent les liens entre le transport
maritime et le transport terrestre.

Sous I’effet de cette force centripéte, on peut noter :
e Une croissance de la capacité de I’offre des terminaux ;
e Une adaptation des flux et du sens des routes de transport maritime ;

e Une nouvelle conception des indices de performance et du bénéfice
de I’entreprise ;

e Une réduction du risque et a une augmentation de la sécurité dans le
transport « porte a porte ».

Les forces centrifuges concernent les trajectoires de la gouvernance
portuaire. Elles obligent a une nouvelle redéfinition des fonctions
traditionnelles des autorités portuaires. Elles donnent ainsi la priorité aux
activites complémentaires afin de répondre aux nouvelles demandes du
commerce, plutét qu’aux fonctions strictement maritimes et portuaires.

En conséquence, elles cherchent 1’approvisionnement et la gestion de
I’espace, des connexions avec d’autres modes de transport et des
développements logistiques.

Aprés avoir exposé quelques notions relatives a la gouvernance portuaire on
dédie le point suivant pour une mise en exergue des objectifs des agents
maritimes.
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3.1. Objectifs et instruments des agents maritimes.

L’efficacité et la performance des appareils portuaires sont
appréhendées en termes de niveaux des trafics, de fréquence des services et
de quotients de connectivité.

Les tableaux suivant résument les différents objectifs, les instruments et les
résultats des stratégies des compagnies maritimes, des opérateurs de
terminaux et des autorités portuaires.

Tableaul: Objectifs et instruments des agents maritimes

Entités Objectifs
Compagnies maritimes Maximisation des bénéfices ; positionnement
sur les marches ; contréle des chaines
logistiques
Opérateurs de terminaux Maximisation des bénéfices ; fidélisation des

clients et des services logistiques ;
augmentation de la valeur ajoutée

Autorités portuaires Contribution a la minimisation des co(ts au
moyen des chaines logistiques et sécurisation
de la manutention pour le transbordement
entre lignes

La source: F. Gonzalez Laxe (2008) ; Gouverner la ville-port.

Les instruments auxquels recourent les entités portuaires sont expliqués a
travers le tableau suivant :

Tableau2: Instruments des agents maritimes

Entités Instruments
Compagnies maritimes Tarifs ; contréle des co(ts en fonction de la
capacité, du volume de charge, du temps, de la
coopération, etc. ; marketing, et services
Opérateurs de terminaux Prix ; sécurisation de la manutention pour
améliorer la qualité, la rapidité, la sécurité,
I’information, etc.,
Autorités portuaires Accés maritimes, initiatives politiques
d’aménagement du territoire et des nouvelles
modalités de concessions ; négociation socio-
économique ; politique de prix.

La source: F. Gonzalez Laxe (2008) ; Gouverner la ville-port.

Dans ce qui va suivre on va présenter deux modeles de gouvernance
portuaire : Le mode¢le européen et le modele d’ Amérique latine.

(02) 333l 3 3l daala (o 1aY) 9 gyl Jlall (al 5 ydia co 1Y) Adaa 112



Modernisation du secteur du transport maritime: Acteurs, Enjeux et
pratiques-Modeéles Européen et latino-américain

4. La gestion portuaire en Europe.

La réforme du modéle de gestion portuaire en Europe a constitué un
des axes des nombreuses discussions au sein de la Commission Européenne.
Les objectifs sont centrés sur la recherche de conditions identiques de
concurrence entre les ports. Cependant on ne reléve pas de dynamiques
d’harmonisation, et le secteur portuaire doit faire face a des problémes clés,
comme le financement public, I’acceés au marché, la liberté des services et le
mouvement des travailleurs sur lesquels une entente commune est difficile
au sein de I’Union Européenne.

Or, les ports européens présentent des différences importantes dans leur
gestion. Neuf pays geérent leurs ports par le biais des sociétés privées. C’est
le cas de la Slovénie, de I’Estonie, de la Grece, de I’Irlande, des Pays-Bas,
de la Pologne, du Portugal, de la Suéde et du Royaume-Uni.

Pour ce modele portuaire, le capital social des entreprises est réparti
(normalement a parts égales) entre les associés, parmi lesquels se trouve
I’Etat, qui a une responsabilité limitée par rapport au capital apporté. Pour
d’autres pays, tels I’Espagne, la France, I’Italie et la Lettonie, la gestion est
assurée par une société publique sous controle de 1’Etat. Dans ce cas, une
entreprise de I’Etat prend en charge la gestion des ports. Un troisiéme modéle
est fond¢ sur la gestion d’une corporation publique (avec la participation de
la ville et de 1’Etat) comme en Allemagne ; ou bien & travers une entreprise
municipale comme en Finlande, au Danemark, en Belgique, ou les ports sont
la propriété des villes. Les cas de Chypre et de Malte sont sui generis : leur
gestion est assurée par une entité publique, mais pour Chypre c’est un
organisme semi-gouvernemental qui est propriétaire du port tandis que pour
Malte, c’est une agence de 1’Etat avec une autonomie partielle.

La carte portuaire européenne présente une grande variété de modeles, avec
une hétérogénéité des responsabilités pour les infrastructures. Le tableau de
I’annexe 1 présente une synthese des diverses situations du secteur portuaire
de I’Union européenne. Nous y indiquons les situations qui prévalent dans
chaque pays, car dans nombre d’entre eux il y a des exceptions pour certains
ports

Donc le modéle européen se caractérise par différents modes gestion ; on
trouve soit des sociétés publiques sous contrdle de I’Etat soit des sociétés
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privées. On note quelques cas particulier ou la gestion est assurée par des
entités municipales appartenant bien sir a 1’Etat.

Passons maintenant a I’exposé du mode¢le latino-américain.

5 - La gestion portuaire en Amérique latine.

Le systéme portuaire de I’Amérique latine comprend 214 ports. La
facade atlantique et la facade pacifique ont des fonctionnalités différenciées
avec des flux maritimes d’importance trés inégale. 60 % des ports sont situes
sur la c6te pacifique. Ils sont spécialisés dans le trafic des matiéres premieres
(principalement des céréales, des minerais de fer, du pétrole) et gerent
environ 30 % du trafic des conteneurs. La fagcade atlantique concentre vingt
des vingt-cing plus grands ports du continent et on y compte deux fois plus
de ports avec des tétes de lignes maritimes que sur la fagade pacifique. Ony
obtient donc des échelles de marché plus grandes et une influence régionale
supérieure, au-dela des Etats auxquels ils appartiennent.

Inversement, sur la cote pacifique le trafic est plus dispersé et induit un
commerce plus réduit. Les trafics des ports du Pacifique (Talcahuano, San
Antonio, Valparaiso, Antofagasta, lquique et Arica au Chili ; llo-Matarani
et El Callao, au Pérou ; Guayaquil en Equateur ; Buenaventura en
Colombie...) ne représentent qu’un tiers des volumes d’importation et un
sixieme des trafics des exportations observeés sur la facade atlantique.

Le tableau ci-aprés représente une synthése de ce qu’on vient d’exposer
précedemment.

Tableau 3 : Comparaison entre la facade atlantique et la facade pacifique

La facade atlantique La facade pacifique

- Regroupe 20 des 25 plus grands - Regroupe 60% des ports du

ports du continent ; continent et gére 30% du trafic du
continent ;

- Contient deux fois plus de ports de
téte de ligne maritimes sur la - Se caractérise par le trafic des
fagade pacifique ; matiéres premieres ;

- Regroupe des marchés de plus - Représente 1/3 du volume des
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grande influence importations ;

- Représente 1/6 du trafic des
exportations.

Source : Elaboré par nos soins sur la base d’informations pré- citées

Les dynamiques de concentration de trafics sont semblables aux dynamiques
européennes. Pour les conteneurs, les principaux ports latino-américains se
trouvent au Brésil, puis au Chili et en Argentine. Les deux premiers Etats
détiennent environ la moitié des trafics latino-américains. De 2001 a 2006,
les ports d’ Amérique centrale enregistrent une forte croissance, en raison de :

e Leur entrée sur les nouvelles routes maritimes ;

e Leur role d’escale et de transbordement pour les grands opérateurs
maritimes.

Les réformes portuaires meneées, a partir des années 1990, se caractérisent
par le passage d’un modele de propriété, de contrdle et de gestion publiques
des infrastructures, a un modéle mixte ou la propriété et le contréle relevent
du secteur public, tandis que la gestion et la prestation de services passent
aux mains des agents privés. C’est le modele landlord :The port authority
owns only de basic infrastructure, leasing it out to operator,mostly on a
long- term concession basis, while retaining all regulatory functions

Bien qu’il n’existe ni modéle unique sud-américain, ni coordination entre les
pays pour I’implantation d’un modele, on reléve toutefois des
caractéristigues communes :

e Des mesures de libéralisation et de privatisation ont été introduites
dans la plupart des pays, mais la décentralisation concerne seulement
I’Argentine et le Vénézuela, avec le transfert des compétences
respectivement aux provinces et aux Etats.

e Ce processus repose sur le fait que les systemes portuaires exigent de
forts investissements en infrastructures et en équipements, alors que
les gouvernements ne disposent pas des ressources nécessaires pour
faire face a cette modernisation.
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On distingue deux groupes de pays pour les réformes : ceux pour lesquels
elles sont précoces et profondes (pays du Cone Sud et la Colombie) et ou les
opérateurs des terminaux de conteneurs travaillent selon un modeéle de
concession dans lequel le secteur public confie I’entiére gestion du port au
secteur privé; ceux pour lesquels elles sont moins vigoureuses, la
participation privée plus modeste et I’adéquation des autorités portuaires aux
nouvelles fonctions plus lente. Pour D’instant, les réformes portuaires
entreprisent en Amérique du Sud ont été aussi énergiques qu’incomplétes.

Les projets des gouvernements sud-américains comprennent :
e Les modéles de compétence intra et interportuaire ;
e [’articulation institutionnelle des ports ;
e La participation public-privé, les impacts environnementaux,

e La gestion des ressources humaines, la qualité des services et les
politiqgues commerciales.

Ainsi les régimes économiques et financiers des ports différent ( voir tableau
dans Annexe 1) : le Chili adhére & un modéle multi-opérateur, avec des
parties du port sous administration d’une entité¢ publique et d’autres parties
attribuées a un concessionnaire, [’Uruguay a des ports liberalisées,
I’Argentine des ports privés, avec I’attribution de concessions a des
opérateurs différents et la Colombie parie sur les societés portuaires
régionales pour I’administration de I’ensemble d’un port. Ces différentes
configurations soulignent les spécificités de chaque pays et I’absence de
régulation du fonctionnement de I’ensemble du systéme. Ainsi, lorsqu’il ne
recoit pas de fonds du budget national, les rentrées qu’il génére ne restent pas
toujours a I’intérieur du systéme.

Dans certains cas, les entreprises paient a I’Etat un imp6t sur des concessions
(Chili), dans d’autres les consortiums autonomes de gestion sont
indépendants économiquement et financiérement des Etats provinciaux et
doivent réinvestir dans les ports, ainsi en Argentine. Cette situation a trois
conséquences.
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Les régimes tarifaires sont différents et ils varient aussi bien sur les montants
que sur les objets sur lesquels ils sont appliqués. En somme, on constate un
manque total de coordination et d’articulation de la communauté portuaire
du continent. Les principaux ports suivent le modéle landlord qui domine au
niveau mondial, avec différentes régles de fonctionnement pour le
commerce, le développement du transport maritime ou la consolidation de la
logistique portuaire (Voir annexe 2).

6. Conclusion.

Tout au long de cet article nous avons essayer d’expliquer les notions
relatives aux ports et a la gouvernance portuaires. Nous nous sommes basés
sur deux modeles a savoir le modele européen et celui de I’ Amériques Latine.

Les modeéles portuaires (propriété portuaire et structure
institutionnelle) sont multiples et variés. Les ports se sont adaptés a différents
systémes d’administration et de gestion institutionnelle pour s’insérer dans
une économie de plus en plus internationalisee : les acteurs publics et privés
sont en mesure de fournir des services dans lesquels chacun d’eux excelle.

Le réle de I’entité publique s’articule autour de trois missions :
catalyser, légaliser et faciliter. Les modéles de gouvernance portuaire ont
tendance a étre le résultat d’une combinaison de trois vecteurs :

e Le degré de participation publique/privée,
e Le mode de gouvernance (centralisée/décentralisée)
e La portée des installations, des actifs et des services portuaires.

Les différentes conceptions européennes et sud-américaines mettent
en évidence deux réalités différenciées. Les ports européens possedent une
structure politique et institutionnelle trés solide, ceux d’Amérique latine ne
montrent pas de signe d’harmonisation. En Europe, on prétend libéraliser les
services portuaires, méme si 1’Etat conserve son pouvoir régulateur en
mati¢re d’administration et de controle du systéme portuaire, En Amérique
latine, la privatisation est plus facile et plus large. L’orientation stratégique
de I’Europe tend a I’instauration d’autoroutes de la mer en encourageant
I’investissement dans les grands axes d’intégration et dans les réseaux
transeuropéens de transport. En Amérique du Sud, cette orientation est plus
ténue et on privilégie le cabotage régional.
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Annexes.
Annexe 1 : Modele de gestion portuaire en Europe

Pays Gestion Propriété Propriété Infrastructure | Financement
portuaire terre port autonome
Belgique Entité publique | Publique Ville , au Privé Oui
travers d’une
entreprise
Chypre Entité publique | Publique Etat, au publique/ Partiel
travers d’un Privé
organisme
semi-
gouverneme
ntale
Danemark | Gouvernement/ | Publique Ville , au Privé Oui
Entité publique/ travers d’une
Entité privée entreprise
municipale
Estonie Gouvernement/ | Publique Etat, entité Privé Oui
Entité publique/ privée
Entité privée
Finlande Gouvernement/ | Publique Ville , au Publique Oui
Entité publique/ travers d’une
Entité privée entreprise
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France

Gouvernement/

Entité publique

Publique

Etat, au
travers d’une
Entité
publique
sous
contréle de

1’état

publique /Privé

Partiel

Allemagne

Gouvernement/
Entité publique/

Entité privée

Publique

Ville et état,
au travers
d’une
corporation

publique

Privé

Partiel

Grece

Entité publique

Publique

Etat et
privés , au
travers d’une
société

privée

Publique

Partiel

Irlande

Entité publique/

Entité privée

Publique

Etat, au
travers d’une
société

privée

Publique

Oui

ltalie

Gouvernement/

Entité publique

Publique

Etat, au
travers d’une
Entité
publique
Sous
contréle de

1’état

Privé

Partiel
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Lettonie

Entité publique

Publique

Etat et ville
au travers
d’une Entité
publique
Sous
contréle de
I’état et de la

ville

Privé

Oui

Lituanie

Entité publique

Publique

Etat, au
travers d’une
entreprise de

1’état

Privé

Partiel

Malte

Entité publique

Publique

Agence du
gouverneme
nt avec une
autonomie

partielle

Privé

Partiel

Pologne

Entité publique

Publique

Etat et ville
au traves
d’une
société

privée

publique/ Privé

Partiel

Portugal

Entité publique

Publique

Etat et ville
au traves
d’une
société

privée

publique/ Privé

Partiel

Slovénie

Entité publique

Publique

Etat au

traves d’une

Publique

Partiel
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société
privée
Etat, au
Espagne | Entité publique | Publique | fraversd’une Privé Partiel
Entité
publique
sous
contréle de
1’état
Suede Gouvernement/ | Publique ville au Publique Oui
Entité publique traves d’une
société
privée
Royaume Gouvernement/ | Privée Entreprise Privé Oui
Unie Entité publique/ publique, au
Entité privée travers d’une
société
privée
Pays bas Entité publique/ | Publique Etat et ville Privé Oui
Entité privée au traves
d’une
société
privée
Source : European Sea Ports Organisation. Rapport annuel 2012/2013.
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Annexe 2 : Classement des ports sud-américains.

Modele de gestion

Ports

Tool port” Colon et Balboa (Panama) ; Callao™(Pérou).

Tool service Guayaquil (Equateur) ; Puerto Quetzal (Mexique); Rio Grande (Brésil);
Montevideo (Uruguay).

Landlord

Santos et Itajai (Brésil); Buenos Aires (Argentine); Arica, Iquique,
Antofagasta, Valparaiso et San Antonio (Chili); Puerto Cabello
(Venezuela); Cartagena y Buenaventura (Colombie); Veracruz,

Manzanillo, Lazaro Céardenas et Ensenada (Mexique); Freeport

(Bahamas); San Juan (Puerto Rico).

Source : Elaboré sur la base d’informations précitées
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