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(vii) LE TRANSPORT MARITIME

Introduction

L'un des objectifs prioritaires de la troisiéme décennie pour le dévelop-
pement ggt"l'instsuration gréce & une. action nationale et internationale de
‘dourants de;capitsux plus importants, plus sirs et plus stables” et notamment
ia ¢réation d*excédents impbrtants des balances des paiements des pays en-vole
de développement en géhéral et de 1'Afrigue en particulier. Un tel objectif
passe bien entendu par une gestion appropriée de la balance des "invisibles"

3 laquelle-contribue significativement 1’activité .des transports: maritimes. '

~ Toutefois, ls sécrztion prograssive et accrue de recettes neties en devis s
fortes. 2 partir des activités des ports maritimes, de développement de la mari e
marchande des chantiers de réparaticn et de constructions navalss etc... dépen
de contraintes tétues dont la maitrise constitue un impératif catégorique. Ces
obstacles sont en particulier : la mainmise, le monopole et les pratigues-abus.ves
dressés par les armemants étrangers au développeitent harmonieux des flottes
marchandes africaines, les fréquentss saignées resdevises étrangares auxquelle:
donne 1lieu 1%escalade continue, sensible et quasi rituelle des taux de fret sirsi
que des différentes surtaxes de port, de soute... etc; lc resserement des cond: ~
tions de financemant de 1'achat des navirss et de la construction de 1°éguipem.nt
das ports, le développement des flottes de iibre immetriculation... ete. Ce sort
13 les principaux défis maritimes gue la communauté internationale.a tenté de
relever pendant la dsuxiéme décennie et tente encore de relever pendant les anrees
80, en dépit des progrés réalisés durant les dix dernieres années,

I. Les objéctifs maritimess de la troisicie dzcennie pour le développement

L'objectif prioritaire d'accro.ssament suffisant des receties en devises
découlant de l’ensembis des activités de transports maritimes impcse que solent
atteints les objectifs sectoriels ci-sprés :

L Lfétab;insement 3t ie développement accéléré d®une flotte marchande
efficace aussi bien de lignesréguliéres'que_celle servant. au transport de petrcle,
de minerai et d°autres cargaisons en vrac, ainsi gus les tremps,

2. La mise & disposition d¥installations portuaires constamment'adéptésa
aux exigences du trafic.

3. ta construction de chantiers de constiuction.et de réparation navales
pouvant répondre efficocement aux besoins pertinents das pays intéressés.

4. Une législaticn maritime precant notamment an compte les aspirotions
des pays africains gt visant & instaurer un ordre maritime plus juste st plus
équitable. S :
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5. Un développement suffisant des activités de formation des personnels

_africains aussi bisn au niveau des navigants que de sédentaires a l'effet d*assurer _
la releve d’upe colteuse assistance technigue importée.

La réalisation de ces objectifs particuliers permettra d'entreprendrs des
activités de services tels que le transport maritime, la construction et surtout
la réperation navales, de limiter les colits en devises fortes qu'impliquent de
telles activités, d*assurer enfin un meilleur contrfle de la politigue maritime
dans le sens des intéréts blen compris des pays africains.

II. La persistance des obstacles dressés & la réalisation de;ces objéctifs
maritimes, les apports concrets de CNUCED V st les perspectives de CNUEED VI

Ainsi qu'il a é&té indiqué plus haut, la réalisation de ces objectifs particu-
liers se heurte 3 d'importants problémes pour lesquels les actions envisagees
- sont d'application lente tandis qus certaines d'entre elles ne sont pas. toujours
3 1a mesure de la complexité des défis & relever. La lenteur des progres abtenus
gn direction du reéégquilibrage des activités maritimes mondiales, aussi bien pendant
la deuxiéme décennie du développement gue dans le cadre de la mise en oeuvre des
décisions pertinentes de la cinguiéme session de:la CNUCED tiennent & cet état
de choses. Il est donc & espérer que la sixigme session de la CNUCED permettra
de bien recaler ces actions en vue de succes plus accrus.

A. La persistance des principaux problémes maritimes en.dépit des
guelques progrés enregistrés ga et la .

Tout comme & la veille de la cinquigme session de la CNUCED, et en dépit ce
quelques progrés enregistrés ga et 13 depuis 1978, les principaux problemes a
résoudre dans le secteur des trsnsports maritimes continuent d*&tre :

1. La prédominance des flottes marchandes étrangéres dans 1'écoulement
du commerce maritime du continent africain :

En 1981, par exemple alors que ce trafic représentait 14,64 p. 100 en total
mondial, la flotte marchande africaine n'’intervenait que pour 1,04 p. 100 du
tonnage mondial. C'est dire que 1'Afrique a pratiquement regressé en matiére dc
participation & 1'écoulement de son commerce maritime puisque ces pourcentages
étaient, en 1978, respectivement de 87,55 p. 100 et 1,02 p. 100.

2, L'augmentation continue des taux de fret dans l1e sous-secteur da la
navigation de lignes régulicéres :

a} La moyenne annuslle de 1'indic2 des taux de fret des lignes
régulidres ayant chargé et déchargé dans les ports compris entre Anvers st
Mambourg, (indice 100 en 1965) est passée de 287 en 1873 a 315 en 1581;
(source : Ministdre des Transports de la Républigue Féderale d'Allemagne) .
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b} La part en pourcentage du fret (tarifs de ligna;régulieres] dans
le prix a augmenté passant de :

i} 11,9 p. 100-en 1979 & 18,3 p. 100 en 1860 pour 195 exportations--
nigériannes de palmistes vers 1’Europs;

ii) 2 p. 100 en 1978 & 2,7 p. 100 en 1980 en ce qui concerne les
‘ exportations ghaheennes de feves de cacaop vers 1° Europa.-

c) L'accroissement du colt ‘du fret en pourcentage de la valeur deés -’
importationsiafricaines: ce colt est passé de 10,94 p. 100 & 13 p."100 de
1979 & 1980.

3. La monopolisation continue de 1'offre de cales marchandes malgré
quelques efforts en vue de contre-balancer uns telle influence des

monopoles :

a) Le code CNUCED de conduite des conférences de lignes n'est toujours
pas entré en vigueur malgré le sensible progras des adhésions & cette
convention visant esssentiellement & assainir les pratiques conférentielles
en vue d'un ordre maritime nouveau, plus juste et plus équitable. Au 31
décembre 1978 en effet, trente-trois pays représentant seulement 6,14 p. 130
du tonnage mondial pertinent ont adhéré au code; contre, au 1er aoit 188Z,
cinquante-cing pays totalisant 20,65 p. 100 de la flotte de lignes régulieres.
C'est dire qu'il faudra encore attendre quelque temps avant l'entrée en
vigueur du code dont le paragraphe 1 de 1*Article 49 exige pour son applicatio
qutau moins vingt-quatre Etats, dont le tonnage globsl représente au moins
25 p. 100 du tonnage mondial des lignes réguliéres, soient parties contrac-
tantes au dit code.

b) Domination guasi totale des transnationales, qui par le biais de
1*intégration verticale de leurs activités d*extraction, contrflent la pro-
duction, la commercialisation; le transport et notamment le transport
maritime des cargaisons en vrac. C'est 1le cas pour les deux tilers des
expéditions mondiales de minerai de fer et pour une part probablement plus
glevée des acheminements de bauxite-alimune. En ce qui concerne les phosphates
dont le production et la commerclalisation sont assurées par les Etats
africains, lss transnationales en contrflent les expéditions maritimes par
ie truchement des achats F.0.B.; guant au commerce des céréales, l'influence
des multinationales apparalt au niveau de toute la chaine de distribution
qutelles monopolisent tout au niveau des pays d'expcrtation (i.e. silos a
1'intérieur des terres, transports. terrsstres, installations de manutention
gt silos portuaires) qu'a ecelul de leurs circuits de commercialisation qui
couvrent le monde entier. Une telle domination dans le secteur du transport
maritime du vrac s'opére soit & travers'des sociétés entiérement filiales de
ces transnationalses, soit par le biais de prise de participation, soit entin
par des arrangements a long terme selon lesguels le fret maritime leur est
assure.
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4. L*influsnce néfaste du régime de la libre immatriculation, quoique la part

de la flotte sous-norme ait décru passant de 31.8.p. 108 en 1975 & z8 p. 100

gn 1981. Ce régime favorise =n effet les armements bénédficiaires au détriment de
ceux soumis & des répimes fiscaux plus contralgnants et & des lois sociales
beauccup plus strictes. L'enregistrement sous des registres sous-normes, procure
notamment aux armements concernés une position concurrentielles tres importants par
le biails en particulier :

a} du desserement ‘des régimes fiscaux en vigueur dans les pays de pavillon
sous-normes; les analyses montrent en effet gu'au contraire des pays de bonne
tradition maritime, la grande majorité des pays qui pratiquement la. 1libre im-
matriculation prélévent seulement des taxes de tonnage, & l7éxclusion donc :

i) des impdts :

'}}sur 1e bsnefics,,_: f

- sur les gains du capital
- "sur les ssalaires;.

ii) d'importantes provisionsipour amortissement accélére;

iii) des pertes fiscaIES‘décsulant des sxsnératishs;sn.ﬁsrtu
d'accords relatifs & la double imposition.

b) de 1l'utilisation d’une main-d'osuvre extrémement born marthé et
subissant la loi de sses smployeurs, QUl de fait, echappent totalemsnt & tout
contrfle gouvernemental. CE SO

.. i -
5. l.a permanence des besoins croissants de formation aux mebiers de la mer :
prés das cinq mllle a former pour 1982

s

6. La vetusté de la lsﬁgslatlon marltlms Gqutil: faudra mieux orlenter dans; 1le
sens & la fols des intéréts meritimes: des:-pays africains. eti des normes interna-
tionalement convenues. 1l faudra par ailleurs. harmoniser ces.textes. en vus de

Facilitsr la coopsration marltime a 1 intsrieur—du continemt. .7 :

7, Nécessite d'ameliorsr des conaitluns du financsﬂent des act1v1tss maritimes
gracea des montages financiers plus:souples et tres bon marché.

B. Parlant des ports maritimes on notera. que le praobleme le plus aigu provient

du fait que le progrés continu et croissant du_trafic conteneurisé en Afrigue
impose aux ports intéressés du continent une augmentation de la demande de services
portuaires par l'intermédiaire d'une conversion des postes & guai pour marchandises
diverses en terminaux polyvalents. Une talle modification de la structure des-
instazllations portuaires impose de lourdes charges financieres en vug de. 1'aména-
gement et de l*équipement des ‘ports, de la reconvarsjon de la main d*osuvre pro-
tuaire. Il faut en effet, réorganiser la manutention, reconvertir et/ou former la
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main-d’oeuvre, acquérir de l'équipement spécialiseé, renforcer lss murs de quai

et souvent: draguer plus profondément les passes d*accés et les abords de quais

en profonde pour réponder aux exigences des conteneurs cellulaires. Cette profonde
adaptation de la structure de 1'offre portuaire est generalement financée a des
conditions souvent draconiennes de taux d'irférét et de durée, ce gui peut

influer sur la compétitivité des services ainsi offerts, d'ol la nécessite urgents
de concevoir et offrir un schéma de financement beaucoup plus doux.

B. L'apport de la cinguiime session de la CNUCED et les perspectives
qu'offre la sixiéeme session

1. L'état de mise en oeuvre des déecisions de la CNUCED V

La cinquieme confeérence des Nations Unies sur le commerce et le développerent
avait notamment pris une série de mesures visant a completer et amplifier les
légers redressements canstatés dans le secteur des transports maritimes (au sens
large) au terme de la deuxiéme decennie pour ‘le developgement Pour corriger les
distorsions precédemment identifiées, les actions suivantds étalent prévues :

al Etudier tous les obstacles qui entravent le developpement significatif et
continu des flottes marchandes des pays en voie de developpement maritime en
général et de 1"Afrigue en particulier: puis décider des mesures qui s'imposent
aux différents niveaux sulvants (résoclutions 120 (v}, 106 (V) et 121 (V);

i) accélération de 1'adoption du code de conduite des conférences de ligne;
iij glimination progressive des pavillons sous normes;

iii) organiser la participation croissante et continue des pays africains
en particulier, au transport maritime des cargaisons en vrac;

iv}  adoucissement sensible des conditions généralement draconisnnes
~actuelles de financement de l'achat des navires marchands.

b) Encuurgaer la mise en: place at le fonctlonnement d'un varltable mécanisme

de consultation (résclution 106 (V), en vue d'assainir les pratigues conférentiel-
les gt mieux maitriser en particulier l’sscalade des taux de fret; un tel-
encouragement impligue en particulier :

i} la création généralisée de conseils nationaux et sous-régionaux des
chargeurs; ainsi que leur renforcement le cas échéants;

ii) 1’admission des compagnies africaines _u sein des conféerences de ligne
dont les armements desservent les pays intéressés;

111} la modernisation ‘des’ statuts de conference de 1'igne en vue de les
: concilier' avec les exigences du code de conduite applicable a ces
conférences; ‘

iv) 1'adoption généralisée du code de conduite et de textes nationaux
d’application afin d'en mesurer la mise en oeuvre.
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cl Alder au develappement des ports et & 1'accroissement de leur product1v1te
[resolutlon 121 {¥] par le bials notamment s

i)

i1

d'une aésistance financizre plus souple et bon marché;

d'une assistance teqﬁn;que'apprqpriée.

d) TDutes ces actlons ont cannu des degres leBTS dans lsur mise &n geuvre :

i)

Au plan des progrés dans la mise an place d'unuveritable mécanisme

de consultation

En ce qui concerne le code de condu1te des conferences de llgne il y ¢
lieu de remarquer que malgre le pProgrées sen51ble du nombre des’ adh8510ﬂs
et ratifications, sa mise en oeuvre est subordonnée & la décision que

~doivent prendre certalns pays, notamment ceux des communautes economlques
ﬁeuropeennes, de 1° adOpter deflnltlvement début de 1383 ou non;

Quant & la creation de conseils des chargeurs il faut noter que 1'on

'compte actuellement pres d*une dizaine de consells natlonaux an Afriqua

contre enviraon trois en 1979 deux au plan sous- reglonal par 1 intér-
médiaire du comité de negociatlon pour ‘les 25 pays de 1'Afrique de
1'Ouest at du Centre de 1'Iscos pour le Kenya, la Tanzanie et la Zambie;

Un dernier élément positif allant dans le sens de l'éncodragement en wvue
de la mise en place d'un mécanisme de consultation véritable est condgtitué

~par le prcgres sensible enragistreé dans les admissions des compagnies

dfricainés de navigation maritime au sein des conférences opérant dans
leurs ranges; ce progrés’ est partlculierement significatif dans la sous-
région:de. 1'Afrique de. 1'0uest. et du Centre ol des africeins assurent
méme la présidence de ces conférences; autrs fait également remarguable
la modification, sous la pression des membres africains, de certaines

.+ pratiques conférencielles surannées et dommageables pour les économies
- africaines : c’est le cas pdur la redefinition de certains ranges pour

mieux tenir compte des progrés de productivité enregistrés par certains
ports du continent; c’est aussi le cas, et d.une maniére plus générale,
de la remise en cause de certaines bases de tarification du taux de fret.

Toutefois, blen des. efforts sont encore:a faire dans la Dollécte d{informations
objectives et susceptibles de faciliter les neg001at10ns entre chargeurs et
exploitants de navires.. .

ii)

D'une maniére générale de trés lentes améliorations sont & noter en ce

. qui concerne la participation africaine & 1'écoulement du commerce mari-

- time;. cegs progrés -insignifiants sont bien exprimés par la quasi stagna-
tion de notre part dans le tonnage mondial : 1,04 p. 100 en 1979, contre
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1,025 p. 100 en 1981; alors gue pour la méme période notre contribution
au trafic maritime mondial a presque doublé passant de 7,55 p. 100 a

w1 14,54 p. 180. Ces faibles améliorations. consistent surtout en des rem-
placements de trés vieux navires par des embarcations neuves et plus
généralement d*occasion. '

De telles insuffisances s'expliguent essentiellement par la lenteur qui
caractérise la mise en ceuvre de certaines décisions pertinentes prises a Manilis;
a8 savoir :

- 1a lenteur & mettre en place un arrangement international satisfaisant cn
vue de réglementer efficacement le trafic maritime des cargaisons en vrac; & cet
égard nous pouvons seulement noter que ie progrés des studes menées dans le cadre
de la commission ‘des tranmsports maritimes de la CNUCED par le groupe d'experts
intergouvernemental sur le vrac, a permis de voter la résolution 48(X) congue
sur la base d'un désaccord entre les parties intéressées sur la question de savolr
s'i1 y a ou non des obstacles & la participation des pays en voie de développement
{en particulier des pays africains) au transport maritime des vracs secs. C'est
ce gul explique gue cette résolution n*ait pas tranché entiéresnment 1'importante
guestion de garantie de marché de fret au profit des pays en voie de développemcnt
puisqu’elle suggere de s'en référer 3 1'observation du futur; cet arrangement a
toutefois statué: sur certaines questions trés sensibles : possibilité de prévoir
dans les contrats de vente st d'achat de vracs secs, des clauses visant a bien
informer et & traiter favorablement les armements des pays en voie de développement
pour autant gue ceux-ci offrent des conditions "acceptables”; encouragement en
vue d'accords de transport & long terme en tant gue garantie pour les sources de
financement; encouragement des pays en développement & la constitution de pools
régionaux et inter-régionaux & l'effet de dominer les risques de surcapacités;
encouragement des gouvernements de ces pays & créer les institutions financiéres
alimentées par des fonds publics, pour aider leurs armateurs & libérer les acaomptes
exigés dans le cadre des emprunts contractés pour les achats des navires; enfin,
encouragement de ces gouvernements, d’une part, a s’engager a fournir des _
"paranties souveraines en cas d'emprunts extérieurs et/ou d*obtenir des crédits
fournisseurs/acheteurs auprés des chantiers navals/... etc”, d'autre part, a
prendre des textes législatifs et réglementaires tenant a4 la fois compte de leurs’
aspirations & accroitre significativement leur participation au transport maritime
des vracs et enfin des conventions maritimes internationales.

Quant & la question de leur participation au transport maritime des hydroéar-
bures liquides en vrac, elle fera 1'objet d'une étude ultérieure approfondie dont
est chargé le groupe d'experts sur la question du vraci

- lenteur des adhésions au code de conduite des conférences de ligne

- lenteur & assurer une élimination totale du régime de la libre immatricu-
lation; régime dont on a plus haut indiqué en quoi 11 constituait un obstacle au
bon développement des marines marchandes africainss. les efforts actuellement
menés en vue d'un tel assainissement des reglstres ouverts sont encore au stade
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des études, lesquelles ont- éte confiées au groupe preparatalre 1ntergauvernemental
compétent dont ‘ls mandat. est de rédiger des principes directeurs de base devant
régir 1° ‘fmmatriculation des navires; ce groupe a:par ailleurs recommande et . obtenu
la tenue d'une conférence de plénipotentiaires sur cette guestion.

1ii) Reelles perspectives de progres en matiere de soutien au. developpement
portuaire compte- tenu i . : o .

- de l'engagement ferme du Danemark, de la Finlande, de la Norvege, des
Pays-Bas et de la ‘Buede de participer au financement d’un nouveau Fonds d'affec-
tation speciale au’ profit des ”pro;ete relatifs aux ports ¥ : s .

- des- esperances que recele la reeolutian 44[X] prise récemment dans e
cadre de "la dixiéme session de 1la-commission ‘des transports maritimes. et_vleant .
notamment & assurer-le suivi' de la résclutionm 121(V) de la cinquiene session de.
la CNUCED en cela qu'elle encourage la communauté internationale & offrir des.
conditions de financement -souples ‘@t bon marché pour le financement des - activites
maritimes en general et des - ports meritimee en particulier, : ‘ :

iv) Des progrés enfin obtenus dans l encouragement an ‘vue: du soutien A }e L
formation et a3 1'assistance technique dans 'le domaime maritime; . -la: resolution 45tx1 .
et 1’ engagement des cing pays: eités au paragraphe précédent, sont autant de ,
presuves du bon -suivi {des décisions de la cinquiéme session de la CNUCED relatives
au devaluppement des marines ‘marchandes dont 1*'un des corollalres est évidemment
le developpement des ectivites ‘de formation aux métlers de la mer; - e

2. Les perspectives de la CNUEED VI

En raison de la persistance des problemee maritimes majeurs qui ent orlente
et déterminé les décisions de la cinquiéme session de la CNUCED, compte-tenu de
la pertlnence et du 'sérieux des efforts en cours en vue de donner suite & css
décisionsg, il est imperatif gue la-sixiéme session de'la ENUEED confirme et
complete ces” efforts en vue d'evantages futurs accrus. ‘ :

Dans cette perspective, il est fortement recommandé que. le groupe afrlcain
confirme son appuil aux résolutions 44(X), 45(X), 46(X), 48(X) et 43(X) prises
lors de la dixieme session de la commission des transports maritimes. Les textes
de ces résolutions sont reproduits en annexe & la présente communication.

III. Conclusion

Des développements qui précédent, 1l ressort nettement que les transports
maritimes peuvent contribuer 3 1a réalisation des objectifs de la 3eme décennis
pour le’ develnppement, stratégie dont le Plan d’action de Lagos et son Acte. fincl,
constituent 1'une des cempoeantes principales. Mais il est asussi clair que
1’ importance des apports concrets-des trensports maritimes &-cette décennie est
conditionnés par la maniére dont les différents défis maritimes. spnt relevés., I1
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ast enfin clair qu'’en raison d'une part de la similitude des problémes maritimes
& résoudre tant & 1a fin de 1978 (veille de la cinguiénre session de la CNUCED)
qu'd la veille de la sixiéme session, du sérieux d'autre part des efforts déja
engagés pour donner suite aux décisions de réorientations et de rééquilibrage de
1*économie maritime internationale prisas par la cinguiéme session, il est im-
pératif que la sixiéme session assure le suivi logigue de ces actions en prenant
le cas échéant les décisions complémentaires nécessaires telles que :

- un soutlen financier accru, moins onéreux, et moins contraignant au
profit du développement des activités maritimes en Afrigque:; et notamment dans
le domaine des ports maritimes, de la navigation maritime, de la formation aux
métiers de la mer, du commerce maritime, du commerce de transit, de la construction
et de la réparation navales; ‘

- 1les mesures de nature & accélérer 1'élimination des pavillons de
complaisance.





