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Par lettre du 14 février 1966, le président du Parlement européen a autorisé la commission des transports a faire rapport sur la
politiqgue portuaire commune.

Par sa résolution du 29 novembre 1967 (*), le Parlement européen avait chargé la commission des transports, a la suite de la dis-
cussion du rapport intérimaire sur la politique commune du trafic portuaire présenté par M. Seifriz au nom de la commission des
transports (document de séance 140/67), de poursuivre I'examen de la question et, au besoin, de lui en faire @ nouveau rapport.

La commission des transports @ nommé M. Seefeld rapporteur en sa réunion du 19 octobre 1970. Par lettre du président du Parle-
ment européen du 20 novembre 1970, la commission économique, la commission des finances et des budgets et la commission des
affaires sociales et de la santé publique ont été saisies pour avis.

La commission des transports a examiné ce rapport au cours de ses réunions des 14 décembre 1971, 24 janvier 1972 et 20 mars 1972
et I'a adopté a 'unanimité moins une voix et une abstention.

Etaient présents : MM. Oele, président ; Kollwelter et Biaggi, vice-présidents ; Seefeld, rapporteur ; Faller, Giraudo, Leonardi,
Meister, Noé et Richarts.

M. S. A. Posthumus, invité en qualité d’expert, a assisté aux réunions des 24 janvier et 20 mars 1972.

Les avis de la commission économique, de la commission des finances et des budgets et de la commission des affaires sociales et
de la santé publique sont joints au présent rapport.

(*) JO n° 307 du 18. 12. 1967.
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A

La commission des transports soumet au vole du Parlement européen, sur la base de l'exposé
des motifs ci-joint, la proposition de résolution suivante:

Proposition de résolution

sur la politique portuaire dans le cadre de la Communauté européenne

Le Parlement européen,

— vu le rapport de la commission des transports et les avis de la commission
économique, de la commission des finances et des budgets ainsi que de la
commission des affaires sociales et de la santé publique (doc. 10/72},

I — Constate ce qui suit :

1. Il n’a pas été possible jusqu'ici de mettre en ceuvre une politigue com-
mune des transports réellement cohérente, telle qu’elle a été voulue par l'ar-
ticle 74 du traité de la CEE. On ne saurait voir 13, quinze ans aprés 'entrée en
vigueur des traités de Rome, qu’un grave échec de la Communauté. ’

2. Une des principales raisons des dificultés rencontrées dans ce domaine
réside dans le fait que presque chaque mesure de politique commune des trans-
ports applicable aux chemins de fer, aux transports routiers ou a la navigation
fluviale se répercute directement ou indirectement sur la concurrence entre les
ports maritimes européens.

3. La compétitivité des ports maritimes est considérée & juste titre, dans
tous les Etats membres, comme un élément vital de ’économie. Aussi est-ce
manifestement par crainte de compromettre la position concurrentielle de leurs
ports maritimes que les gouvernements des Etats membres ont maintes fois
rejeté des propositions de la Commission au Conseil de ministres de la Com-
munauté.

4. Les législations nationales actuelles en matiére de transports comportenti
des éléments défavorables & certains ports maritimes et d’autres destinés 3
compenser ces désavantages. Si la Communauté compromet cet équilibre par
des propositions fragmentaires présentées dans le cadre d’une politique des
petits pas, elle se heurtera i une résistance insurmontable des intéressés.

5. On ne pourra substituer un nouvel équilibre, plus conforme aux traités
européens, & I'équilibre actuel, dont de nombreux facteurs sont incompatibles
avec les ohjectifs et certaines dispositions précises des traités européens et qui
perpétue incontestablement des anomalies et des situations inéquitables, qu’en
éliminant ou en réformant dans le cadre d’'un plan d’ensemble, les désavantages
subis et les mesures de compensation qui en sont résultées.

6. Dans le cadre de la Communauté, il aurait donc fallu élaborer, dés le
début, une politique commune du trafic portuaire et, sur cette base, examiner
les différentes propositions en fonction de leurs répercussions sur les ports
maritimes.

7. A YPheure actuelle, il devient de plus en plus urgent de remédier & cette
carence de la Communauté, ne serait-ce que pour les raisons complémentaires
suivantes :



a) A la suite de la mise en ceuvre de nouvelles techniques de transport telles
que les transports par conteneurs, le transbordement continu, les transports
par navires porte-barges et autres systémes assurent un transport continu
du siége d’exploitation.de I’expédition a celui du destinataire, il devient de
plus en plus courant d’établir les tarifs pour un transport de porte a porte ;
il s'impose d’en tenir compte pour définir la politique tarifaire applicable
aux transports intérieurs.

b) L’adhésion de la Grande-Bretagne, de I'Irlande, du Danemark et de la
Norvége impliquera un accroissement considérable de la part des transports
maritimes dans le trafic communautaire.

¢) Dans certaines zones portuaires, la concentration des activités industrielles
et de transbordement est telle qu'il s’y pose, aussi bien sur la terre ferme
qu’en raison de la pollution des eaux, de gros problémes de '’environnement.

8. De méme, il devient de plus en plus urgent que la Communauté définisse
et mette en ceuvre, en application de l'article 84, paragraphe 2, du traité de la
CEE, une politique commune de la navigation maritime, et ce notamment pour
les raisons suivantes : :

a) Les nouvelles techniques de transport et les nbuvéaux modes de tarification
visés au paragraphe 7 associent indissolublement les transports maritimes
et les transports intérieurs.

b) La politique portuaire commune réclamée ci-dessus ne pourra constituer

un tout véritable que si elle porte aussi sur les opérations de transport
maritime.

c) Aprés I'adhésion a la Communauté des pays énumérés plus haut, le trafic
maritime des ports européens et les flottes commerciales reléveront dans
une proportion importante du trafic intracommunautaire.

Cependant, la politique portuaire commune peut et doit étre mise en ceuvre
sans attendre une décision selon l’article 84, paragraphe 2.

II — Estime que la politique portuaire européenne devra s’inspirer des prin-
cipes suivants : :

1. Le premier principe de la politique portuaire européenne doit étre celui
de la non-discrimination. De méme que la mise en ceuvre de la politique com-
mune des transports intérieurs ne doit se traduire par des avantages permanents
exclusifs pour aucun des ports maritimes, la politique commune des ports
maritimes ne doit assurer des avantages permanents exclusifs & aucune des
régions de la Communauté. :

2. La concurrence entre les ports européens doit rester la base de la poli-
tique portuaire. L’accrojssement maximum du potentiel, dans 1'intérét des usa-~
gers, des entreprises de transport et de la navigation, devra rester exclusive-
ment fonction de la concurrence. La politique portuaire commune doit respecter
la division du travail entre les ports qui procéde de la base des coits naturelle,
mais non pas tendre par elle-méme & susciter une division du travail artificielle,
qui ait pour effet d’éliminer la concurrence. 1i appartient & la Communauté
de faire en sorte que la concurrence repose sur une base saine. Cela signifie
notamment qu’il faudra veiller & ce que la concurrence ne dégénére pas en
une concurrence des subventions. La concurrence ne doit pas, du fait des
subventions publiques, conduire a des surcapacités, et elle ne doit pas non plus
se faire a charge des dépenses générales des municipalités des villes portuaires.
11 y a la matiére a application de I'article 92 du traité de la CEE.

3. La politique portuaire commune doit reposer sur le principe que les
receites des ports doivent couvrir la totalité de leurs dépenses, les nouveaux
investissements eux-mémes devant, en régle générale, étre couverts pour un
certain temps.



4, L’accroissement général des échanges mondiaux imposera aux ports, au
cours des prochaines décennies, une extension continue de leur capacité. La
politique portuaire de la Communauté devra contribuer & ce que les ports
conservent toujours une capacité d’absorption du trafic suffisante et a ce qu’il
ne se produise pas de goulots d’étranglement ; ce principe doit étre considéré
comme un dés aspects importants d’une politique économique active de la
Communauté, témoignant d’un souci d’ouverture sur le monde extérieur.

5. Cet examen s’impose en particulier pour ce qui est du financement des
dépenses courantes et des dépenses d’investissement des ports, en vue d’assurer
tout au moins la transparence des mesures de subventionnement et de préparer
ainsi leur abolition. I1 importe d’y procéder pour des raisons de politique
budgétaire, dans I'intérét des contribuables et surtout pour alléger les charges
financiéres excessives auxquelles doivent faire face les municipalités de maintes
villes portuaires.

6. Indépendamment de cet accroissement constant de la capacité des ports,
certaines des nouvelles techniques de transport, notamment celles qui impli-
quent le transport de pétrole brut et de minerai par des navires géants, ont
forcé les ports A créer de toutes piéces des installations de manutention d'un
type nouveau, dont certaines ont nécessité des investissements d'un volume
exceptionnel. Ces investissements énormes imposent précisément de veiller au
renforcement de la coopération entre les ports de la Communauté. Cette coopé-
ration n’appelle pas de limitation de la liberté d’action des différents ports, mais
4 la faveur de comparaisons entre les colts de différents projets, elle peut
permettre d’éviter des erreurs d’investissements et des surcapacités. En outre,
par la conclusion d’accords sur I'interdiction de Pexploitation de positions domi-
nantes, on pourrait éviter que soient créées, uniquement par peur de I'apparition
de monopoles, de coliteuses surcapacités.

7. I1 n’y a pas lieu, au stade actuel de I'évolution de la Communauté,
d’harmoniser les diverses réglementations des Etats membres relatives au statut
des administrations portuaires. Il se peut qu’un certain rapprochement se révéle
nécessaire ultérieurement. Pour le moment, il suffira que la Commission des
Communautés examine si les différentes dispositions nationales impliquent des
distorsions de concurrence caractérisées.

8. Les taxes portuaires et autres recettes spécifiques des ports maritimes
doivent étre établies sur la base des coiits, mais s'il importe, en vertu de la
politique tarifaire applicable au secteur des transports, d’harmoniser les bases
du calcul des cofits, la concurrence devrait autoriser de légéres dérogations, a
définir en commun, & ce principe. D'une fagon générale, il faut tendre, égale-
ment en matiére de taxes portuaires, & ce que les ressources propres des ports
couvrent I’ensemble de leurs coits.

9. On aboutira ainsi, peu a peu, & un rapprochement réciproque des taxes
portuaires. Il conviendrait de laisser aux ports le soin d’étudier ensemble la
question de savoir si une certaine harmonisation des usages et de la structure
des tarifs portuaires pourrait aboutir & une codification et, partant, a une
simplification des formalités administratives. La Communauté doit tendre au
respect des principes de la vérité des colts et de la neutralité de concurrence.

10. Les conditions de travail dans les différents ports sont un facteur de
concurrence essentiel. La rapidité d’exécution et la siireté des opérations por-
tuaires dépendent en grande partie du climat dans lequel le travail se fait et
du degré de formation des travailleurs portuaires. Jusqu’a présent, la concur-
rence entre ports n’a que trop souvent joué au détriment de la main-d’cuvre
portuaire. A la faveur d’une coopération européenne, on pourrait éviter qu’il
n’en aille encore ainsi 4 1'avenir. Le travail de docker, qui n'implique actuelle-
ment aucun apprentissage, devrait devenir un métier supposant une qualifi-
cation professionnelle. Sur ce plan également, la coopération europeenne pour-
rait venir & bout de certaines résistances. ;



11. Afin d’assurer, dans l'intérét de tous, une plus grande transparence,
de faire en sorte, notamment, que la Commission des Communautés soit régu-
lierement informée, et de jeter les bases de I'étude de tous les problémes dont
il est question dans la précédente résolution, on pourrait créer un comité
permanent composé de représentants responsables des différentes villes por-
tuaires, placé sous la présidence de la Commission, qui rassemblerait et étudie-
rait les informations pour les porter ensuite & la connaissance du public et
surtout, que la Commission pourrait consulter.

Ce Comité permanent pourrait contribuer a ce que la Communauté passe
d’'une premier stade de coopération et d’information & un deuxiéme stade, celui
de la consultation, pour aboutir enfin & la coordination et 4 une politique
portuaire commune,

12. L'octroi de subventions aux industries portuaires doit étre considéré
— conformément au traité de la CEE — comme incompatible avec le Marché
commun lorsqu’il a exclusivement pour objet d’alimenter le trafic dans un port
déterminé. Le subventionnement de l'implantation d'industries ne doit étre
autorisé que 13 ou il y a chémage sur le plan local ou régional ou lorsqu’il
s'agit de compenser d’importantes modifications de structures.

13. Les pouvoirs publics peuvent, dans le cadre de la politique régionale,
promouvoir selon des critéres sélectifs communs tant les aménagements por-
tuaires que les implantations d’industries dans les ports de régions attardées,
lorsque ces ports sont appelés & jouer le réle de pdle d’attraction pour leur
hinterland. Par contre, rien ne doit étre fait qui puisse favoriser, dans les villes
portuaires déja fortement industrialisées, une surconcentration qui rende inso-
lubles les problémes de protection de 'environnement.

14. Pour ce qui est des relations entre les ports et leur hinterland, 'objectif
principal de la politique portuaire européenne commune doit étre de mettre fin
au désordre actuel, caractérisé par des dispositions législatives et contractuelles
assurant aux différents ports des avantages ou des désavantages qui trouvent
leur contrepartie dans d’autres dispositions, pour y substituer des dispositions
plus claires et conformes au traité, qui permettent d’asseoir la concurrence sur
la base des colts globaux réels. Cela implique notamment que tous les modes
de transports intérieurs supportent la totalité de leurs cofQts d’infrastructure,
que les prescriptions tarifaires soient uniformisées pour toutes les voies d’ache-
minement et que les prescriptions fiscales, sociales et techniques le soient
également. La mise en ceuvre future d’'une politique commune des transports
par chemin de fer, par route et par voie de navigation intérieure facilitera cet
assainissement de la situation en matiére des colts des transports dans Parriére-
pays, mais il faudra veiller, en échelonnant judicieusement les mesures qui
seront prises, & ce que les dispositions de sauvegarde actuelles soient abrogées
non pas avant que les discriminations qui les ont justifiées alent été éliminées,
mais au moment méme ot elles le seront.

15. Pour ce qui est des voies de communication desservant les ports, il
convient de pratiquer, comme pour les ports eux-mémes, une politique d'expan-
sion. Une politique dynamique du commerce extérieur de la Communauté
implique d’ailleurs de bonnes liaisons rapides entre les ports et leur hinterland,
par voies ferrées électrifiées, autoroutes et voies de navigation au gabarit
européen. Bien que de gros progrés aient été réalisés A cet égard au cours des
derniéres années, il importe que la Communauté s’emploie & combler certaines
lacunes importantes qui subsistent dans le réseau de voies de communication
(en particulier aux frontiéres intérieures de la Communauté) et qui compromet-
tent la desserte des ports.

Les colts d’infrastructures doivent étre imputés aux usagers des transports.
16. Le Conseil de ministres devrait arréter dans le plus bref délai possible,

en vertu de l'article 84, paragraphe 2, du traité de la CEE, des prescriptions
applicables a la navigation maritime.



Si ces prescriptions ne doivent pas nécessairement, en un premier stade,
impliquer une politique communautaire de la navigation maritime compléte et
cohérente, elles devraient en tout cas mettre la Commission en mesure d’exa-
miner les questions les plus importantes pour le Marché commun et soit de
remédier directement a certains états de choses, soit de proposer au Conseil
de ministres des mesures précises.

Toutefois, il conviendrait notamment que le Conseil de ministres fasse
relever de la compétence de la Communauté les problémes de politique de
navigation maritime dont le réglement en commun est indispensable si 'on
veut définir une politique du trafic portuaire homogéne.

III — invite la Commission & présenter une proposition cohérente de politique
portuaire commune ;

IV — charge sa commission compétente de poursuivre I’examen de la question
et, au besoin de faire a nouveau rapport i ce sujet;

V — charge son Président de transmettre la présente résolution et le rapport
de sa commission compétente au Conseil et & la Commission des Com-
munautés européennes. -
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EXPOSE DES MOTIFS

I — Pour une politique portuaire
de la Communauté

1. Le Parlement européen s’est déja penché

sur les problémes inhérents aux ports maritimes
dans le rapport de M. Paul J. Kapteyn (), qui_

traitait des problémes essentiels de la politique
européenne commune des transports. Il ne s’agis-
sait alors que d’étendre la politique des trans-
ports aux ports maritimes, considérés comme
des éléments indissociables du systéme de voies
de communication des pays de la Communauté.

2. Lorsqu'il fut devenu manifeste que la poli-
tique européenne des transports se traduirait,
dans ce secteur, par un échec complet de la
Communauté, la commission des transports, s'in-
terrogeant sur les causes de I'impuissance de la
Communauté, aboutit & une premiére conclusion,
a savoir que les nombreuses propositions qui ont
été faites jusqu'a présent ne tiennent pas suffi-
samment compte des intéréts des ports mari-
times.

3. En effet, pour ainsi dire chaque proposition
relative 4 la politique commune des transports
affecte directement ou indirectement, et plus ou
moins fortement, les intéréts des ports mari-
times.

Qu’il s’agisse de décisions relatives & I'amé-
nagement des voies de communication, de pro-
blémes d’imputation des cotlits d’infrastructure
aux différents modes de transport, de l'accés au
marché ou de la réglementation des prix, ou
de questions d’harmonisation fiscale, sociale ou
technique, ou encore de relations financiéres en-
tre les chemins de fer et I'Etat, les intéréts des
ports sont toujours en cause.

C'est ce qui a amené la commission des
transports a présenter, en 1967, le rapport inté-
rimaire de M. Seifriz (*), qui préconise 1’élabo-
ration d'une politique européenne des ports ma-
ritimes.

4, Le Conseil de ministres et la Commission
ont manifestement considéré que la question
de l’applicabilité aux problémes portuaires du
titre du traité concernant la politique commune
des transports n’est pas résolue. Il semble méme

(") Doc. 106/61.
(® Doc. 140/67.
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qu’ils aient tendance a estimer que l'on peut
trés bien attendre, pour examiner les questions
portuaires, que les principales, au moins, des
questions de politique des chemins de fer, de la
navigation intérieure et des transports routiers
aient été réglées. Aussi longtemps que l'on n’a
méme pas réussi a arréter des dispositions com-
munes, applicables & ces secteurs de transports,
il n’y a pas lieu — c’est du moins ce qu’on semble
avoir pensé — d’élargir le débat 4 de nouveaux
domaines.

5. Mais ce raisonnement méconnait le fait que
les transports forment un tout et procéde de
conceptions sectorielles. Si la politique portuaire
a, & certains égards, un caractére spécifique qui
la distingue de la politique des chemins de fer,
de la navigation intérieure et des transports
routiers, & certains points de vue, d’ailleurs des
plus importants, elle ne constitue qu’un des as-
pects particuliers de la politique des transports
appliquée aux trois modes de transport qui, tous,
desservent les ports.

6. De plus, ce raisonnement méconnait le fait
que la situation concurrentielle de leurs ports
est considérée, par les Etats membres, comme
étant du nombre de leurs intéréts vitaux. Ils y
voient un lien indispensable entre le pays et le
reste du monde. On peut certes essayer de réfu-
ter cet argument en invoquant le cas des pays qui
ne possédent pas de ports maritimes et qui n’en
vivent pas moins. A la faveur de l'unification
économique de I’Europe, on en viendra d’ailleurs
sans doute a considérer tous les ports comme
des ports européens appartenant pour ainsi dire
au méme titre a tous les pays européens et
ayant pour fonction commune de relier 'arriére-
pays européen avec I'outre-mer. Comme la poli-
tique des transports aériens, la politique de la
navigation et des ports est, semble-t-il, forte-
ment entachée d’irrationalisme et de préoccu-
pations de prestige. Il n’en reste pas moins que
de trés puissants intéréts économiques qui, de
plus, touchent particuliérement des régions bien
déterminées, sont liés au sort des ports mari-
times.

Dans ces conditions, on ne saurait s'attendre
que les différents pays acceptent de sacrifier les
intéréts de leurs ports maritimes, si ce n’est dans
le cadre d’une politique portuaire commune et
a condition que des contreparties compensent
ces sacrifices. Tout le traité de la CEE repose



sur ce principe de I’équilibre entre les avantages
consentis aux différents pays et des désavan-
tages qu'ils subissent.

VT
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7. Cela étant, la commission des transports
a constaté, dans le rapport intérimaire de M.
Seifriz, qu’une politique commune des ports ma-
ritimes constitue l'une des conditions de la
réalisation d’'une politique commune des trans-
ports véritablement cohérente, et que toutes les
propositions de la Commission en matiére de
politique commune des transports doivent tenir
compte de la mesure dans laquelle les disposi-
tions proposées affecteront les intéréts des ports
maritimes. La Commission doit donc toujours
faire des propositions touchant les moyens d’as-
surer la poursuite des activités des différents
ports maritimes et le maintien de 1’équilibre
concurrentiel en cas de mise en ceuvre de me-
sures communautaires.

8. On n’a pas toujours tenu suffisamment
compte, sur le plan de la Communauté, de cette
nécessité. Il avait été proposé de remédier a cer-
taines lacunes du réseau routier et de réaliser
les liaisons qui font encore défaut, par exemple,
entre les réseaux belges et frangais de voies
navigables et entre la Meuse et le Rhin. D’autres
propositions tendaient a la construction d’auto-
routes internationales. Mais on n’a pas tenu
compte, en proposant ces mesures, de leurs
répercussions sur des intéréts portuaires majeurs
des Etats membres. Ces propositions n’auraient
eu de chances d’aboutir que si 'on avait pu
proposer en méme temps aux Etats membres
une conception de la concurrence portuaire.

Des propositions de réglementation des prix
et des contingents pour les transports routiers
internationaux ont été présentées sur le plan
de - la Communauté sans que l'on prenne en
considération la question de la concurrence entre
les ports, qui joue en de nombreux endroits de
la Communauté, si bien que ces propositions
ont été un échec complet.

On a tenté, au niveau communautaire, d’in-
terdire certaines discriminations en matiére de
tarifs ferroviaires, sans tenir compte du fait que
certaines de ces discriminations ont pour objet
de compenser des distorsions de concurrence et
ne peuvent étre éliminées si I'on ne met fin en
méme temps aux distorsions de concurrence qui
les justifient, faute de quoi on aboutit a fausser
la concurrence entre les ports.

La Commission a proposé d’augmenter la
franchise pour le carburant diesel contenu dans
les réservoirs des véhicules sans tenir compte
de l'affaiblissement qui en résulterait de la posi-
tion concurrentielle des ports situés dans les
pays ou le taux des taxes sur les huiles miné-
rales est élevé. L’échec de cette mesure a été
particuliérement flagrant, car au méme moment,
pour des raisons de concurrence portuaire, la

franchise était diminuée dans l'un des Etats
membres.

9. Il est évident que les Etats membres doivent
examiner trés soigneusement -—— au niveau natio-
nal et au niveau communautaire — les réper-
cussions sur la concurrence portuaire de chaque
mesure de la politique des transports. Le mieux
serait que cet examen se fasse en commun, 3
Bruxelles. C’était 1a un des objectifs du rapport
Seifriz et le présent rapport y tend également.

10. Actuellement, de nouveaux facteurs rendent
plus urgente encore l'élaboration d’une politique
portuaire commune. Il s’agit notamment

— des nouvelles techniques de transport,
— de l'élargissement de la Communauté et

— des problémes de protection de l’environ-
nement.

11. Les nouvelles techniques de transport, en
particulier le transport de conteneurs de porte
a porte, entre des localités situées a l'intérieur
des terres, d’une part, outre-mer et, d’autre part,
en Europe, font de la navigation maritime et du
trafic portuaire un élément d'un systéme de
transport continu qui est de plus en plus consi-
déré comme un tout, également du point de vue
économique, c’est-a-dire, notamment, quant a
la formation des prix. De ce fait, non seulement
il importe de plus en plus d’étendre l’action de
la Communauté 3 la navigation maritime, en
application de l'article 84, paragraphe 2, du
traité de la CEE, mais de plus, la politique por-
tuaire se présente sous un jour nouveau.

12. L’élargissement de la Communauté impli-
quera une restructuration fondamentale de la
politique des transports. Alors que dans la Com-
munauté des Six, les transports maritimes
représentaient moins de 10°% des transports
intracommunautaires, cette proportion augmen-
tera considérablement dans la Communauté
élargie. I’Irlande, la Grande-Bretagne et la Nor-
veége se sont reliées entre elles et avec les autres
pays de la Communauté que par mer ; l'impor-
tance des transports maritimes et des ports dans
le commerce intracommunautaire augmentera
donc fortement. On ne dispose pas encore de
chiffres, mais la part des transports maritimes
dans les transports internationaux intracommu-
nautaires sera de loin supérieure a 10%: on
peut estimer qu’elle sera d’environ un tiers. La
construction du tunnel sous la Manche aura pour
effet de réduire quelque peu ce pourcentage.
Pour certaines parts, la réalisation de ce tunnel
aura des répercussions considérables. Cependant,
il n’en résultera aucun changement fondamental
de la situation d’ensemble.

13. On pourrait estimer que 1’adhésion rendra
effectivement nécessaire une politique commune
des ports et de la navigation maritime, mais
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que pour I’élaborer, il convient d’attendre que
Iélargissement de la Communauté soit un fait
accompli. A quoi il faudrait répondre, premié-
rement, qu’'il n’est pas de bonne politique de
différer quoi que ce soit en invoquant cet argu-
ment, deuxiémement, que 'on est assuré que
les pays candidats a l’adhésion sont consultés
sur tout ce que la Communauté fait encore sans
eux et, troisiémement, qu’en tout cas, les impor-
tants problémes de politique portuaire sont des
problémes continentaux, qui n'intéressent pas
les pays candidats a4 l’adhésion dans la méme
mesure que les pays continentaux.

Certes, la concurrence est vive entre les
ports britanniques ou entre certains ports nor-
végiens, etc., mais les ports britanniques ne font
pas concurrence aux ports norvégiens, ni ceux-
ci aux ports danois, ni ceux-ci aux ports irlan-
dais. Par contre, les ports allemands, néerlandais,
belges, francais et italiens se font une vive
concurrence.

14. S'il est des endroits ol les problémes de
protection de U'environnement se posent de fagon
de plus en plus aigué, c’est bien dans les villes
portuaires. Le phénomeéne de concentration
industrielle devient si intense dans maintes villes
portuaires que certaines d’entre elles sont au
nombre des plus grands centres industriels de
la Communauté. Il en résulte que les zones de
détente nécessaires a la population ont disparu
4 proximité de ces ports ou risquent de dispa-
raitre pour peu que les zones portuaires pren-
nent encore de I'extension, les nuisances, bruit,
pollution de I'air et pollution de l’eau, se faisant
de plus en plus graves. Ce ne sont, d’ailleurs
pas seulement les industries, c’est aussi la navi-
gation maritime, en particulier les pétroliers,
qui sont responsables de la pollution de I'eau et
des plages. Ce phénoméne entraine non seule-
ment des dommages matériels de plus en plus
considérables, mais aussi un accroissement des
risques auxquels la santé de l’ensemble de la
population est exposée et l'on ne peut plus
lignorer si I'on ne veut pas se trouver, dans
quelques décennies seulement, dans une situa-
tion intolérable.

15. Le rapport de M. Seifriz ne traitait des
problémes de transport maritime que dans la
mesure ou ils sont indissociables des problémes
portuaires. Cette distinction est maintenue dans
le présent rapport, car la commission des frans-
ports envisage de présenter un rapport spécial
sur les problémes de la navigation maritime.
La commission a cependant di examiner d'un
peu plus pres les problémes de navigation mari-
time, car d’aprés 1'élargissement de la Commu-
nauté, bon nombre de relations entre ports
acquerront un caractére intracommunautaire.

16. L'objet du présent rapport a également pu
étre élargi, comparativement au rapport de M.
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Seifriz, & un autre égard: alors qu'en 1967 la
commission des transports s’était strictement
bornée aux questions relevant de sa compétence
et n’avait traité que de la politique du trafic
portuaire, la politique portuaire couvrant, elle,
un domaine beaucoup plus vaste, elle a pu, cette
fois, traiter des ports maritimes en général,
grice notamment aux avis que la commission
économique, la commission des finances et des
budgets et la commission des affaires sociales
et de la santé publique ont formulés, pour ce
qui est des questions relevant de leur com-
pétence respective, au sujet de la politique por-
tuaire. On a ainsi pu examiner de facon plus
détaillée notamment les problémes de I'industria-
lisation des zones portuaires et de I'importance
des ports pour la politique régionale.

17. Cependant, la commission des transports ne
peut, quant & elle, que formuler quelques prin-
cipes et inviter la Commission européenne a
présenter au Conseil de ministres une propo-
sition de politique commune des ports maritimes.

II — Commentaire des principes de la politique
portuaire commune

1. Principe de mon-discrimination

18. Le principe de non-discrimination doit étre
le premier et le principal des principes d’une
politique portuaire européenne. Toutes les déci-
sions doivent étre prises en se référant explici-
tement aux colts. Il faut éviter toute confusion
entre les fonctions propres aux ports et d’autres
préoccupations d’ordre économique. Si 'on veut
déroger a ce principe, par exemple, pour des
motifs de politique régionale, il faut le faire en
vertu de critéres communs et en s'appuyant sur
une connaissance aussi étendue que possible des
facteurs colts; on y reviendra de fagcon plus
détaillée a la section 13 ci-dessous.

19. Une politique portuaire commune a donc
pour condition que la politique générale des
transports de la Communauté appliquée aux dif-
férents modes de transports intérieurs ne doit
se traduire par des avantages permanents
exclusifs pour aucun des ports maritimes. Lors-
qu’ils existent déja, ces avantages doivent étre
considérés comme des disparités et étre éli-
minés.

20. Un autre principe, qui constitue le pendant
du premier, consiste en ce que la politique por-
tuaire commune ne doit pas, quant a elle,
assurer artificiellement des avantages perma-
nents exclusifs & certaines localités de I'arriére-
pays ou de la cote. Les disparités qui résulte-
raient de la politique portuaire actuelle des
Etats membres doivent donc, elles aussi, étre
éliminées comme étant incompatibles avec le
Marché commun,



21. Pour éviter tout malentendu, il convient de
rappeler ici qu'il va de soi que la politique
portuaire commune ne saurait tendre & annuler
les avantages ou désavantages naturels qui
caractérisent les ports quant aux conditions de
concurrence. Ce sont, au contraire, ces avan-
tages et désavantages naturels des différents
ports qui doivent déterminer, 4 la faveur de
I’égalité de traitement, les conditions de concur-
rence, de facon a assurer, au sens économique
et dans l'intérét de la Communauté, la meilleure
répartition possible des courants de trafic.

Toutefois, il importe tout autant de souli-
gner que le principe de non-discrimination ne
doit constituer que la base d’'une politique dont
I'objet doit étre avant tout d’assurer une saine
concurrence, ce qui autorise, par exemple, a des
fins de politique régionale, des dérogations dont
il faudra décider d’'un commun accord.

2. Concurrence

22. Pour élaborer les principes de cette poli-
tique, il convient de s'inspirer avant tout, comme
par le passé, de l'idée qu’historiquement, la
concurrence a toujours été ’élément moteur du
progres technique et économique des ports mari-
times et qu’ele doit le rester.

Cependant, on ne saurait comprendre la
concurrence entre les ports de 1a méme fagon que
la concurrence entre entreprises industrielles. Les
pouvoirs publics sont associés de multiples fagons
a l’économie portuaire et — comme le rapport
Seifriz 'a déja souligné — ils ne peuvent étre
déchargés de cette responsabilité. Qui dit concur-
rence entre ports dit donc, il en va souvent ainsi,
concurrence entre organismes publics qui, en
tout cas, épaulent les administrations portuaires.

23. La concurrence entre Rotterdam et Amster-
dam est certes avant tout une concurrence entre
de nombreuses entreprises privées et semi-
publiques, mais c’est aussi une concurrence entre
les villes d’Amsterdam et de Rotterdam. La con-
currence entre les ports de Hambourg et de
Bréme est en méme temps une concurrence entre
ces deux Lénder.

Cependant, certains facteurs de concurrence
ont été soustraits a la compétence des communes,
Linder fédéraux et provinces et les décisions
politiques qui y ont trait sont prises sur le plan
national, si bien que pour ce qui est de ces fac-
teurs, il n’y a plus concurrence entre les diffé-
rents ports d'un méme Etat membre.

Il reste qu’il y a, & cet égard, concurrence
entre les ports d’Etats membres différents, car
les plans des gouvernements nationaux, au lieu
d’étre coordonnés, sont établis en fonction de
la concurrence. Sur ce plan, les gouvernements
des Etats membres entrent directement en con-
-currence les uns avec les autres. Lorsque le gou-
vernement francais décide d’affecter des crédits

3 des investissements a réaliser dans tel ou tel
port, il le fait en tenant compte notamment des
relations de concurrence existant, par exemple,
entre Dunkerque et Gand ou entre Marseille et
Rotterdam.

Cette intervention directe des gouverne-
ments dans le domaine de la concurrence entre
ports est sans doute une des raisons pour les-
quelles presque toutes les questions de politique
des transports soulévent automatiquement des
problémes portuaires.

24. En quoi la politique commune des transports
est-elle appelée a modifier cette situation?

Tout d’abord, le maintien du principe de la
concurrence signifie que celle-ci continuera de
jouer entre les différentes administrations por-
tuaires, les différentes villes et les différents
gouvernements, mais qu’elle sera soumise & cer-
taines régles et que, peut-étre, certains éléments,
certains facteurs y seront soustraits pour faire
I’objet d’une coordination européenne.

25. La commission des transports propose que
pour commencer, la coordination européenne ait
pour objet prioritaire le choix des ports de la
Communauté qui doivent étre rendus accessibles
aux pétroliers d’'un tonnage supérieur soit a
200.000 tonnes, soit a 500.000 tonnes, car dans
ce domaine, les surcapacités se révélent particu-
liérement onéreuses.

Tous les autres problémes d'investissement
dans les ports continueraient provisoirement de
relever de la concurrence entre gouvernements,
Linder et régions, communes, administrations
portuaires et entreprises privées.

En principe, la division éventuelle du travail
entre les ports devrait résulter de la concurrence
et non faire I'objet de la politique portuaire com-
mune.

Cependant, tous les autres facteurs de la
concurrence portuaire doivent — comme c’est le
cas dans les différents pays — étre soumis a cer-
taines régles destinées & assurer des conditions
de départ équitables et a éviter les distorsions

de concurrence.

Ces régles consistent notamment en ce que
la concurrence ne doit pas dégénérer, ce qui
serait d’ailleurs contraire aux dispositions impé-
ratives de l'article 92 du traité de la CEE, en
une concurrence des subventions, si bien que les
mesures affectant les structures régionales doi-
vent étre prises selon des critéres communs,
dans le cadre d’une politique régionale com-
mune des structures.

3. Principe de la couverture des coits
26. L'une de ces régles devrait étre qu'en prin-

cipe (principe auquel il pourrait étre dérogé dans
une mesure limitée, définie d'un commun ac-
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cord), les différents ports doivent couvrir toutes
leurs dépenses par leurs recettes propres, les dé-
penses inhérentes aux investissements nouveaux
devant elles-mémes, en régle générale, étre cou-
vertes pour un certain temps.

Des dérogations a ce principe pourraient
étre admises, par exemple, pour lutter contre un
chémage aigu dans certains ports ou dans les
régions avoisinantes, ou pour faire de ports de
dimensions modestes, dans le cadre d’un pro-
gramme régional, des centres de développement.

27. Mais des dérogations doivent également
étre possibles pour éviter les embouteillages
dans les ports. Il est probable que le trafic mari-
time de la Communauté s’accroitra trés forte-
ment au cours des prochaines années et des pro-
chaines décennies. La volonté de la Communauté
d’étre ouverte au monde et au commerce mon-
dial lui impose de suivre également dans le do-
maine portuaire, une politique d’expansion qui
pourrait nécessiter le financement par les pou-
voirs publics d’investissements importants excé-
dant les possibilités financidres que leurs recettes
assurent aux différents ports. Cependant, les
modalités d’octroi et le montant de ces subven-
tions devraient étre identiques pour tous les
ports de la Communauté ou — si des dérogations
s'avérent indispensables — étre harmonisés au
niveau de la Communauté.

4. Pour une politique portuaire de croissance

28. Dans les discussions publiques sur la possi-
bilité d’une politique portuaire européenne com-
mune, les partisans d’une telle politique mettent
souvent l'accent, avec trop d’insistance, sur le
fait qu’elle permettrait d’éviter les surinvestisse-
ments.

On a ainsi donné a croire aux milieux por-
tuaires et maritimes qu’une politique européenne
commune pourrait déboucher sur une limitation
de la liberté d’action des ports et sur un ralentis-
sement du progrés.

29. 11 importe d’affirmer nettement que si les
consultations et la plus grande transparence per-
mettraient effectivement d’éviter des surinves-
tissements éventuels, la Communauté ne saurait
voir dans cette action en quelque sorte négative
Pessentiel de sa tiche. Il lui appartient, au con-
traire, de s’employer activement & éviter que le
commerce extérieur ne se heurte 3 Pembouteil-
lage des ports, elle doit donc suivre en matiére
portuaire, tout comme en matiére de commerce
extérieur, une politique de croissance, une poli-
tique d’expansion.

Méme en matiére d'investissements, la Com-
munauté doit faire en sorte que les décisions
soient prises plus rapidement que ce n’est le
cas lorsque les différentes autorités portuaires

12

s'épient et s'observent prudemment, avant de
décider de leurs investissements, de fagon A pou-
voir déceler quelles seront les dimensions des
ouvrages voulus par les autres ports avant de
fixer elles-mémes celles qu’elles choisiront (par
exemple, les terminaux pour conteneurs).

5. Transparence du financement
des dépenses portuaires

30. Une politique commune de croissance sup-
pose la réalisation d’une certaine transparence
qui permette de faire le point des investisse-
ments et des subventions, et d’en juger. Ce n’est
qu’une fois ces résultats connus que ’on pourrait
décider si la politique portuaire commune doit
tendre a la suppression totale des subventions
ou 3 un rapprochement général de leur niveau.

Les chances de voir mettre en ceuvre une
telle politique se sont considérablement accrues
au cours des derniéres années, car I'expansion
des villes portuaires a été telle qu'on en est
arrivé au point de ne plus pouvoir négliger au
profit du port les autres équipements collectifs,
tels que les écoles et hopitaux, les aires de jeux
pour enfants et les espaces verts, si I'on ne veut
pas aboutir & une situation intolérable. Souvent,
d’ailleurs, il s’agit simplement de sauver le peu
qui reste de I'environnement naturel, pour ne
pas annihiler toute possibilité de détente pour la
population résidant aux abords des villes por-
tuaires. En cette matiére, la coopération euro-
péenne pourrait, dans une certaine mesure, faci-
liter les choses aux villes portuaires.

6. Coopération des ports dans le domaine
de la politique d’investissement

31. 11 pourrait y avoir tout d’abord renforce-
ment de la coopération entre les ports, c’est-a-
dire entre les autorités directement responsables,
4 laquelle les gouvernements et la Commission
des Communautés seraient simplement associés.

En tout cas, il ne faudrait pas imposer de
restrictions, par rapport & la situation actuelle,
4 la liberté d’action des ports. Il est méme &
prévoir que, dans certains pays, la coopération
assurerait méme un accroissement de l’autono-
mie des administrations portuaires.

A elle seule, la comparaison des cofits des
différents projets pourra étre d’un grand secours
pour les ports lorsqu’il s’agira de décider de leurs
investissements.

32. Un autre probléme peut aussi étre résolu
dans le cadre de cette coopération. Dans les con-
ditions de concurrence actuelles, il est fréquent
qu’un port procéde d un investissement unique-
ment parce qu’a défaut de cet investissement, il
dépendrait, pour une prestation de transport
donnée, d’un autre port et de son bon vouloir.



A la faveur de la coopération européenne, on
pourrait conclure des accords permettant d’évi-
ter qu'un port n’exploite sa position de mono-
pole (aprés accord sur un investissement) pour
compromettre, en en tirant quant a lui avantage,
les intéréts d’un autre port en matiére de trans-
ports.

7. Statuts des administrations portuaires

33. L’organisation des administrations por-
tuaires différe fortement dans les différents pays
et méme, 3 Pintérieur de chaque pays, d’un port
3 T'autre. En République fédérale, les ports des
villes-Etats de Hambourg et de Bréme font pen-
dant aux ports des Lander du Schleswig-Holstein
et de Basse-Saxe, dont le régime administratif
est trés différent, tandis que Liibeck occupe une
position intermédiaire entre les deux formes
d’administration.

Les Pays-Bas ont des ports municipaux
comme Amsterdam et Rotterdam, auxquels on
peut opposer les « Havenschappen » de Delfziil,
et de Flessingue, par exemple. En Belgique, la
structure trés particuliére du port de Bruges-
Zeebrugge s'oppose i celle des ports commu-
naux d’Anvers et de Gand. En France, les cingq
ports principaux sont soumis au régime unifor-
misé des « ports autonomes », tandis que tous les
autres ports, dont Cherbourg. par exemnle, sont
administrés selon d’autres modalités. Il en va
de méme de 1'Italie, & cela prés que les lois ré-
gissant I'autonomie des grands ports ne sont pas
uniformes. mais définissent pour les différents
vorts des dispositions qui sont certes similaires
dans Pensemble, mais qui différent par certains
points.

34. Selon certains, il faut eraindre que la diver-
sité de ces structures administratives ne se tra-
duise par des distorsions de concurrence. Pour
tirer la auestion au clair, il faudrait procéder a
nne étude trés poussée des procédures adminis-
tratives, des régles budgétaires, ete., travail aui
n'a été effectué jusau’d présent aue pour les
ports néerlandais et belges. dans le cadre de la
coopération entre les payvs du Benelux. Le succés
de cette coopération a assuré une amélioration
considérable du climat des relations entre ports.
Depuis lors, en tout cas, les représentants des
ports reconnaissent comme valables les chiffres
aui sont avancés par les différentes parties au
.cours des discussions.

Des résultats analogues devraient pouvoir
étre obtenus au niveau européen. Méme s'il est
exclu qu’on puisse aboutir par exemple pour
Trieste et Hambourg, 3 un accord sur le fond
de certains problémes aqui se posent, ce serail
déia trés bien que les chiffres avancés par les
deux parties en cause ne soient plus contestés.

35. La Commission des Communautés pourrait
se charger A cet égard d’un travail trés utile en

procédant, 3 la lumiére des structures adminis-
tratives, & une analyse comparative des relations
financiéres entre les ports, d’une part, et les
administrations municipales, régionales et natio-
nales, d’autre part.

La Commission a déclaré 3 la commission
des finances et des budgets du Parlement euro-

.péen — cf. I'avis ci-annexé de cette commission,

rédigé par M. Pintus — que cette étude était déja
€en cours. ’ . ‘

8. Fixation des taxres portuaires
en fonction des coiits

36. Le poste principal de recettes des budgets
des ports est celui des taxes portuaires. Si ces
taxes ne sont pas I'élément principal de la con-
currence entre les ports, ils en sont, cependant,
un élément important. 11 faut poser en principe

‘que ces taxes portuaires doivent étre calculées

de facon telle qu'avec les autres recettes spéci-
fiques, elles couvrent la totalité des dépenses du
port (abstraction faite de subventions éventuelles
qui, on I'a vu plus haut, peuvent subsister & titre
d’exception).

Chaque taux ainsi {ixé doit cependant pou-
voir varier pour permettre i la concurrence de
jouer, mais la Commission des Communautés
devra veiller & ce qu'il ne soit pas pratiqué de
discrimination selon le pays d’origine ou de des-
tination et 4 ce que comme pour les prix de
transports intérieurs, certains prix-plancher
basés sur les cofits soient respectés de fagon a
exclure toute concurrence sauvage au détriment
d’autres ports. '

9. Harmonisation des taxes portuaires

37. Actuellement, il n’est méme pas possible de
procéder 4 une comparaison des taxes portuaires,
en raison de I'extréme diversité des systémes de
perception et, en fait, ce n’est pas d’'un systéme
qu’il faudrait parler, mais plutét d’un véritable
maquis de taxes portuaires.

On peut escompter que la présentation, par
la Commission des Communautés européennes,
d'un relevé complet et exact des taxes portuaires
percues dans les différents ports, suivie d’'une
discussion de ce document dans le cadre des con-
sultations entre les ports, ouvrira la voie 4 une
certaine harmonisation 4 long terme. Indépen-
damment du souci de la Communauté d’éviter
les discriminations et la concurrence sauvage,
cette harmonisation des taxes portuaires pourrait

“faciliter considérablement la tiche de tous les

utilisateurs et transporteurs.

Comme toujours, les techniciens sont trés
en avance sur les usages commerciaux : la con-
teneurisation substitue aux envois de détail des
pondéreux-dont ]la manutention se fait dans des
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conditions extrémement rationnelles. La simpli-
fication des taxes portuaires entrainerait pour
les bureaux une économie de travail peut-étre
aussi importante et simplifierait en outre, pour
l'usager, le choix de la voie d’acheminement la
moins onéreuse.

38. On trouvera d’autres considérations sur la
question dans I'avis ci-annexé de la commission
des finances et des budgets, rédigé par M. Pintus.
Cet avis fait notamment état d’'une communica-
tion par laquelle la Commission européenne a
fait savoir qu'elle avait déja entamé une étude
des taxes portuaires.

10. Conditions de travail

39. L'un des principaux éléments de la concur-
rence entre ports consiste dans le travail por-
tuaire. La rapidité et la sireté d’exécution, la
fréquence des gréves, etc., sont des facteurs de
concurrence.

Cependant, la politique commune euro-
péenne des transports ne doit pas s'inspirer uni-
quement de considérations de concurrence.
Comme dans tous les domaines dans lesquels elle
intervient, la Communauté doit se préoccuper
avant tout de I'hnomme et toutes ses initiatives
doivent non seulement viser & améliorer le sort
de la main-d’ceuvre portuaire, mais faire de cette
amélioration un objectif prioritaire.

40. Le métier de docker est sans conteste I’'un
des plus durs qui soient. Il devrait donc étre un
des mieux rémunérés. Or, en vertu de 'organisa-
tion économique de la plupart des pays et de 1a
conception du traité de la CEE, les négociations
sur le niveau des salaires sont de la compétence
des partenaires sociaux. La responsabilité d’une
harmonisation, au niveau européen, des condi-
tions de travail de la main-d’ceuvre portuaire
incombe donc essentiellement aux employeurs
(qui ne sont pas uniquement les administrations
portuaires) et aux syndicats. 1I semble qu'un res-
serrement de la coopération entre syndicats ait
déja été amorcé.

41. En raison notamment des progrés de la mé-
canisation des opérations de manutention, il fau-
drait faire en sorte que le métier de docker de-
vienne une profession impliquant une qualifica-
tion. Dans bon nombre de ports, on a déja créé
des écoles professionnelles pour dockers, mais
jusqu’ici, il ne s’agit que d’écoles de perfection-
nement professionnel. Il n’y a pas encore d’ensei-
gnement systématique de la profession. L'organi-
sation d’un systéme de formation professionnelle
n’exclurait pas la possibilité d’employer dans les
ports, outre une main-d’ceuvre qualifiée, une
main-d’ceuvre supplémentaire non qualifiée.

42. La commission des transports se rallie, par
ailleurs, aux propositions formulées dans l’avis
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ci-annexé de la commission des affaires sociales
et de la santé publique, rédigé par M. Laudrin.

11. Création d’un comité permanent

43. Afin d’amorcer la coopération entre les
ports, il conviendrait de créer, au niveau euro-
péen, un comité permanent composé de représen-
tants responsables des différents ports. Si les
gouvernements des Etats membres le souhaitent,
les représentants des gouvernements nationaux
pourraient également participer aux travaux de
ce comité. La présidence et le secrétariat de ce
comité devrajent étre assurés par la Commission.

44. Ce comité pourrait assister la Commission
dans I'élaboration d’une politique commune des
transports, mais dés qu'il aurait entamé ses tra-
vaux, du seul fait de son existence, il assurerait
le démarrage du processus susvisé de consulta-
tion et d’harmonisation.

45. La proposition de créer un tel comité n'a
rien d'insolite, car les ports ont déja créé, de
leur propre initiative, des comités analogues,
compeétents pour certaines zones cétiéres Cepen-
dant, une coopération au niveau de la CEE serait
préférable, car la concurrence joue non seule-
ment entre les ports d’'une méme céte, mais aussi
entre les ports de rivages opposés. Marseille est
en concurrence avec Dunkerque et Anvers,
comme ces deux ports le sont entre eux. 1I en va
de méme, par exemple, pour Hambourg, Bréme
et Trieste.

12. Subventionnement des industries portuaires

46. Dans le rapport intérimaire de M. Seifriz,
la commission des transports ne s'était pas pro-
noncée sur la question des industries portuaires,
en raison du fait qu’a proprement parler, il ne
s’agit pas d'un probléme relevant de sa compé-
tence. Il n’empéche que l'implantation d'indus-
tries dans les ports est indissociable de la poli-
tique portuaire, comprise au sens large et, sur-
tout, constitue un important facteur de concur-
rence entre les ports.

Du fait qu’actuellement, nombre d’industries
diverses — surtout l'industrie sidérurgique, mais
aussi l'industrie chimique et l'industrie pétro-
litre — ont nettement tendance a s'implanter
le long des cétes, les ports ont, plus que jamais,
la possibilité d’attirer ces industries en leur fai-
sant des offres avantageuses et en leur accordant
des subventions, et de s’assurer ainsi le trafic
qu’implique leurs activités.

47. La commission économique pose en principe,
dans son avis ci-annexé, rédigé par M. Bour-
dellés, que ces implantations d’industries dans
les ports ne devraient pas faire I'objet de sub-



ventions, car il en résulterait des distorsions de
concurrence incompatibles avec les dispositions
du traité de la CEE. Les ports peuvent certes
signaler les possibilités d’implantation, offrir aux
entreprises industrielles des terrains directement
accessibles aux navires et promouvoir la mise
en valeur de ces terrains par I'établissement de
réseaux d’approvisionnement et de communica-
tion, mais ils doivent porter ces aménagements
en compte, avec les industries intéressées, a des
prix normaux couvrant les cofits et n’impliquant
aucune subvention.

48. Cette interdiction ne devrait cependant étre
applicable qu’aux cas ol l'implantation d’indus-
tries a pour but exclusif d’assurer au port un
accroissement du volume de son trafic. En re-
vanche, en cas de chdémage aigu ou latent dans
la zone portuaire en question ou dans la région
du port, rien ne s'opposerait & I'octroi de subven-
tions a4 limplantation d’industries, surtout si
cette opération est réalisée dans le cadre d’un
programme de développement régional.

La commission des transports appuie cette
proposition de la commission économique.

49. Cette question pourrait utilement faire 1’ob-
jet d’'une étude de la Commission, bien que 'on
puisse déja escompter des échanges de vues entre
experts portuaires au sein du comité susvisé,
une amélioration de la transparence de la situa-
tion en la matiére.

13. Politique régionale

50. Le rapport de M. Seifriz avait déja signalé
que les ports de mer jouent un certain roéle sur
le plan de la politique régionale de la Commu-
nauté. C’est ainsi qu'ils peuvent constituer des
centres de développement.

La commission des transports tient toutefois
3 souligner qu’il ne faudrait pas croire que la
création d’'installations portuaires et d’infrastruc-
tures des transports suffise & déclencher ou a
accélérer la croissance économique d’une région.
Les travaux d’infrastructure des transports ne
doivent jamais étre considérés que comme un des
éléments d’'un plan régional plus complet. L’exis-
tence de bonnes voies de communication est une
des conditions de la croissance économique, mais
elle ne suffit pas a assurer celle-ci.

14. Conditions de concurrence régissant le trafic
avec Varriére-pays

51. S’il n’est proposé pour le moment, en ce qui
concerne les investissements, les taxes por-
tuaires, etc.,, qu’une consultation et certaines
études de la Commission, l'urgence ne pouvant
étre invoquée que pour la décision relative aux
investissements qui doivent permettre d'accueil-

lir les pétroliers de plus de 500.000 tdw, il s'im-
pose que la Commission européenne fasse un
effort particulier pour ce qui est du trafic avec
Thinterland des ports. C’est en effet dans ce do-
maine que se posent de gros problémes, que se
manifestent des distorsions de concurrence et des
anomalies incompatibles avec l'existence d'une
communauté économique.

52. 1I ne s’agit pas, pour la Commission, de
prendre des mesures en ordre dispersé, mais de
définir un ensemble de principes cohérents, une
doctrine qui inspire toutes ses propositions en
matiére de politique des transports, et qui en
soit en méme temps la pierre de touche.

53. Tous les éléments de la politique commune
des transports doivent, en l'occurrence, étre pris
en considération : la question des couts d’infra-
structure, 'accés au marché, la politique tari-
faire, I’harmonisation sociale, fiscale et tech-
nique.

De nombreux éléments du systéme de tans-
port actuel des Etats membres ont été congus en
fonction de la concurrence entre ports de mer.
11 en résulte parfois des discriminations dont cer-
taines n’ont toutefois été concues ou orientées
que pour compenser des discriminations résul-
tant d’autres dispositions.

Il existe actuellement un certain équilibre
entre ces discriminations et les mesures compen-
satoires qu’elles ont justifices.

Le terme «équilibre » signifie simplement
que les Etats et les ports intéressés sont accom-
modés d’un statut quo et qu'’ils travaillent depuis
des décennies sur cette base.

Si la Commission rompait cet équilibre en
un point quelconque par des propositions en ma-
tiére de politique commune des transports, le
systéme tout entier pourrait s’effondrer et cha-
cun des éléments du statu quo actuel pourrait
se voir remis en question. La suppression des
discriminations elle-méme peut avoir un effet
discriminatoire.

54. Le fait que le statut quo ne satisfait vrai-
ment personne constitue, en fait, un facteur fa-
vorable pour la politique commune des trans-
ports, mais on ne pourra le mettre a profit qu’en
renongant A la politique des petits pas. Les ini-
tiatives isolées ne peuvent que perturber, dans
le secteur qu’elles touchent, I’équilibre du statu
quo. On ne peut agir sans rompre I’équilibre
qu’en ajoutant ou en enlevant quelque chose au
méme moment des deux co6tés de la balance, ce
qu’'une politique des petits pas ne permet pas.

15. Aménagement des infrastructures
dans Uarriére-pays des ports

55. Les remarques faites plus haut au sujet de
I'organisation des transports s’appliquent égale-
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ment aux travaux d'infrastructures des trans-
ports dans 'arriére-pays des ports. Bon nombre
de projets de nouvelles voies de communication
auraient di et auraient pu étre, du point de
vue européen, exécutés depuis longtemps, du
fait qu’ils assureraient, moyennant des dépenses
-relativement limitées, une rationalisation consi-
dérable des transports.

On a déija cité comme exemple, ci-dessus, le
canal Rhin-Meuse et les travaux d’aménagement
de Yinfrastructure fluviale de la frontiére franco-
belge.

Cependant, comme les avantages qu’assure-
raient ces travaux se révartissent de maniédre
trés inégale entre les différents ports intéressés.
on ne les exécute pas, en dépit du fait au'ils
seraient extrémement précieux pour la Commu-
nauté considérée dans son ensemble.

56. Tl semble que les Etats membres intéressés
ne consentiraient a ’exécution de ces travaux
aue s’ils étaient assurés d’obtenir des compensa-
tions consistant soit en d’autres travaux, soit en
dispositions particuliéres applicables en matiére
de transports.

57. On constate donc, une fois de plus, que la
politiaue des vetits pas ne peut mener 3 rien.
Elle s’avére d’autant plus néfaste dans ce do-
maine que la Communauté se doit de mener, en
matiére d'infrastructure des transports, une poli-
tique de croissance et d’expansion si I'on veut
que notre systéme de transports puisse répondre
aux besoins futurs.

58. La Commission européenne a présenté ré-
cemment des propositions tendant & régler la
aquestion des colts d’infrastructure. Le Parle-
ment a été consulté sur ces propositions et la
commission des transports lui en fera rapport.
Cependant, pour ce qui est de la politique por-
tuaire, on peut d’ores et déja faire remarquer
que les colts d’infrastructure ne doivent pas
seulement étre imputés équitablement aux entre-
prises de transport, mais que ces entreprises
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elles-mémes doivent les répercuter équitable-
ment sur les différents utilisateurs.

16. Extension des activités de la Communauté
d la navigation maritime,
en application de Varticle 84, paragraphe 2,
du traité

59. La commission des transports a déja de-
mandé & plusieurs reprises que l'action de la
Communauté soit étendue a la navigation mari-
time en application de I’article 84, paragraphe 2,
du traité.

La commission des transports envisage de
présenter prochainement un rapport spécial sur
cette question. De nombreuses raisons, qui tien-
nent 3 la politique de navigation maritime elle-
méme, plaident en faveur de l’application de
P’article 84, paragraphe 2.

Dans le cadre du présent rapport sur la poli-
tique portuaire, il faut toutefois faire remarquer
aue méme certains aspects de la concurrence
entre les ports de mer font apparaitre la néces-
sité de recourir & I'article 84, paragraphe 2. Rien
n’oblige 3 élaborer d’emblée une politiaue de la
navigation maritime compléte et homogéne, mais
le Conseil de ministres devrait mettre la Com-
mission en mesure de présenter des propositions
tendant a régler au niveau européen les princi-
paux problémes de navigation maritime qui
affectent la concurrence entre les ports. La poli-
tiaue portuaire ne pourrait étre qu'incompléte i
défaut d’'un minimum de régles apvolicables en
la matiére. mais il n’en est pas moins possible
et nécessaire de procéder 3 I’élaboration et 3 la
mise en application d'une politique portuaire
commune sans attendre qu’une politique de la
navigation maritime ait été définie.

60. Pour toutes ces raisons, la commission des
transports propose que le Parlement invite ins-
tamment la Commission & présenter des proposi-
tions précises relatives A une politique portuaire
commune.
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AVIS DES COMMISSIONS SAISIES POUR AVIS

a) Avis de la commission économique

Rapporteur pour avis: M. Pierre Bourdellés

Le 18 décembre 1970, la commission économique a nommé M. Bourdellés rappor-

teur pour avis.

En ses réunions des 25 mai et 17 juin 1971, elle a examiné le projet d’avis et I'a

adopté 4 I'unanimité le 17 juin 1971

Ftaient présents: MM. Lange, président; Romeo, vice-président ; Bourdelles,
rédacteur de l'avis; Arndt, Artzinger, Berkhouwer, Burgbacher, Califice, De Winter,
Koch, Oele, Offroy, Scoccimarro, Wolfram.

I — Contenu de avis

1. YL’avis que la commission économique a été
chargée de rédiger a I'intention de la commission des
transports, compétente au fond, ne saurait avoir
pour objet d’anticiper sur les études que la commis-
sion des transports doit entreprendre en la matiére,
ni de les refaire.

2. La commission économique peut cependant
s’attacher a étudier, et A situer dans le cadre de la
politique portuaire commune, un certain nombre de
points qui, sans relever vraiment de la compétence
de la commission des transports, revétent néan-
moins, en 'espéce, une importance particuliédrement
grande : il s’agit en effet, de la concurrence entre les
ports.

Elle examinera aussi la question des implanta-
tions industrielles dans les régions portuaires, et
-celle de la place qu'occupent les ports dans ’ensem-
ble de la politique régionale des structures.

3. De plus, c’est de toute évidence & la commission
économique qu'il revient de se prononcer, d'une ma-
nidre générale, sur le rdle que jouent les ports dans
la politique économique de la Communauté.

4. La commission des finances et des budgets et
la commission des affaires sociales et de la santé
publique ayant également été saisies pour avis sur
la question, la commission économique peut se dis-
penser d’entrer dans les détails du probléme particu-
lidrement important du financement des investisse-
ments portuaires ou, en termes plus généraux, des
rapports financiers entre les pouvoirs publics et les
ports, aussi bien que de celui des conditions de
travail dans les ports.

II — Pour une politique portuaire orientée
vers la croissance

5. En raison de sa structure géographique, écono-
mique et démographique, I'Europe, plus que d’au-
tres continents, est vouée aux échanges interconti-
nentaux.

La navigation et les ports occupent donc une
position clé dans le développement de son économie ;
ils sont les gages de son bien-étre. C’'est pourquoi la
Communauté doit élaborer une politique portuaire
commune qui ne se borne pas a la confirmer dans
son role de gardienne de la loyauté dans la concur-
rence qui veille 3 interdire les discriminations entre
les différents ports et 'a supprimer les distorsions.
Cette politique doit &tre active, dynamique, capable
de répondre 3 tous les besoins actuels et futurs en
matiére d’échanges entre I'Europe et le monde et,
en outre, de contribuer, en créant de nouvelles pos-
sibilités ou en les suggérant, 4 I'’expansion du com-
merce international et, partant, & Paccroissement
du bien-étre sur toute la terre.

6. Une politique portuaire active, dynamique, doit
&tre orientée vers la croissance. Mener une telle
politique, c’est, d’abord, lutter contre un pessimisme
qui n’est pas de mise. Dans son rapport, M. Seifriz
a déja souligné que les échanges mondiaux étaient
promis 3 une expansion rapide au cours des pro-
chaines décennies et que le premier souci de la
Communauté ne devait donc pas étre d’empécher
d’éventuels surinvestissements, mais de veiller, dés
aujourd’hui, & ce que les capacités portuaires de
I'Europe demeurent, 3 Pavenir aussi constamment
2 1a mesure de nécessités croissantes du trafic inter-
national. Un surinvestissement éventuel causerait
des dommages, bien entendu, mais il ne coGterait
jamais beaucoup plus cher que largent investi. Les
préjudices pouvant résulter pour la Communauté
d’'une capacité insuffisante de ses ports sont en
revanche incommensurables. L’évolution dans bon
nombre de pays d’outre-mer montre que lorsque les
ports sont trop peu nombreux et trop lents, la crois-
sance subit des retards décisifs qu’aucun effort
particulier dans d’autres domaines ne peut compen-
ser. Le point de vue est présomptueux selon lequel
rien de tel n'est 3 craindre en Europe ou les ports
sont grands et techniquement & la pointe du pro-
grés. En Grande-Bretagne on commence & se deman-
der si notamment une politique portuaire inadé-
quate n’est pas a l'origine des nombreuses difficultés
économiques que connait actuellement le pays.
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7. Cela étant, notons qu’a la base du dynamisme
manifesté jusqu’d présent par l'économie portuaire
européenne, on trouvait la concurrence, la concur-
rence engendrée par l'initiative publique ou privée.
C’est pourquoi la concurrence doit demeurer 1'élé-
ment moteur du développement.

Accorder la primauté i la concurrence c’est
freiner I'intervention des pouvoirs publics dans cette
concurrence. Cependant, lorsqu’il s’agit de gros
investissements qui ne sauraient se réaliser sans
l'intervention des pouvoirs publics, la commission
économique estime qu'une entente s’impose au
niveau national et communautaire.

Accorder la primauté 3 la concurrence, ne signi-
fie pas, d’autre part, renoncer a une politique régio-
nale des structures qui tende & dédommager certains
ports des préjudices qu’ils ont subis lorsque, pour
des raisons politiques, ils ont été dépossédés d’une
partie de leur arriére-pays (Trieste, Hambourg,
Liibeck), ou a accorder un appui & des ports en
mal d’expansion en vue d’en faire des noyaux de
développement d’'un arrieére-pays qui, sur le plan
économique, accuse des retards (Bari, Cagliari, Séte,
La Rochelle, Cherbourg; Delzijfl, Kiel, pour ne
citer qu'un seul port sur chacune des cotes).

III — Remarques sur le réle des ports maritimes
dans I'’économie générale

8. Le role des ports maritimes dans I'économie
générale peut étre considéré sous quatre aspects
différents :

— les ports maritimes en tant que centres de trafic,

— les ports maritimes en tant que centres com-
merciaux,

— les ports maritimes en tant que centres de con-
sommation,

— les ports maritimes en tant que lieux d’implan-
tation industrielle.

Voici quelques annotations sur chacune de ces
fonctions :

1. Les ports maritimes en tant que centres de trafic

9. Possédant des installations de manutention, les
ports maritimes font partie intégrante de linfra-
structure des transports. Ils constituent le lieu de
rencontre des quatre modes de transport & linté-
rieur des terres — chemins de fer, navigation flu-
viale, transports routiers et transports par pipe-lines
— avec les transports par mer. L’histoire nous
apprend que les plus grands ports sont nés 13 ou
le plus ancien des modes de transport utilisé pour
l’acheminement de matiéres pondéreuses, la naviga-
tion fluviale, atteint, dans les embouchures des
fleuves, les mouillages profonds ou le transborde-
ment peut se faire directement du chaland dans le
navire.

Des ports d’'une certaine importance n’ont pu
se développer que s'ils n’avaient pas A subir, sur la
méme cote, de prés ou de loin, la concurrence d’'un
autre port disposant d’une liaison fluviale.

Sans doute, d’'un point de vue purement techni-
que, le rail est-il & méme, aujourd’hui, de trans-
porter & peu prés tout ce que peut acheminer le
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fleuve et dispose-t-il d’'un réseau notablement plus
dense ; il n’en reste pas moins que, sur le plan de
la concurrence, les ports qui peuvent offrir aux
usagers le choix entre les deux modes de transport
bénéficient d’'un avantage considérable.

10. Les ports qui, dés le début ont eu ce privilége,
sont aussi ceux qui, au cours de l'histoire de la
construction des voies ferrées et des routes, ont été
dotés des meilleures liaisons par rail et par route.
11 est évident que les commissionnaires et les admi-
nistrations des grandes entreprises de navigation et
de transport ne pouvaient pas s'établir ailleurs
qu’en ces points de jonction privilégiés. I1 en est
résulté un processus de concentration, qui a permis
a quelques ports mondiaux de prendre une avance
considérable, et dont les quelque 400 autres ports
que posséde aujourd’hui la Communauté ont fait les
frais.

11. Les grands ports maritimes sont donc devenus
des centres importants non seulement au point de
vue du mouvement des marchandises mais aussi de
l'organisation et de la gestion des transports. C’est
par eux que la Communauté accede aux pays
d’outre-mer. Il ne faut cependant pas oublier qu’ils
ont aussi un réle a jouer sur le plan des transports
intérieurs. Actuellement, vu la structure géographi-
que de la Communauté, ce n’est qu’en Italie que la
navigation cétiére nationale prend une part consi-
dérable au trafic maritime. Pour l'ensemble de la
Communauté, le pourcentage est & présent inférieur
4 10%,. Toutefois, si le trafic intracommunautaire
ne représente qu’une part réduite du trafic por-
tuaire c’est uniquement parce que le hasard a voulu
que la Communauté se compose d’Etats membres
qui n’entretiennent entre eux que des relations
maritimes peu importantes. Cette situation n’est
nullement caractéristique de l'ensemble du con-
tinent européen. Il suffit, pour s’en convaincre, de
calculer le volume que pourrait atteindre le trafic
maritime intracommunautaire si la Grande-Bre-
tagne, I'Irlande, la Norvége et le Danemark adhé-
raient a la Communauté. La quasi-totalité du trafic
entre trois de ces pays et la Communauté est assu-
rée par voie maritime; au surplus, les transports
entre ces pays eux-mémes sont presque exclusive-
ment des transports par mer. Il s’ensuit que la part
du trafic maritime intracommunautaire dans le tra-
fic global des ports maritimes serait notablement
plus grande dans une Communauté élargie que dans
la Communauté actuelle des Six. On ne dispose
malheureusement pas encore de statistiques précises
a ce sujet.

2. Les ports maritimes en tant que centres
commerciaux

12. Commerce et transport sont les deux faces d’'une
méme activité, mais dans notre structure économi-
que, ils ne sont pas assurés par les mémes entre-
prises. Les grandes maisons de commerce ne doi-
vent donc pas nécessairement s’établir dans les en-
droits ol se concentrent les entreprises et les com-
missionnaires de transports. En fait, cependant on
trouve dans la plupart des grands ports maritimes
une trés forte concentration de maisons de com-
merce, notamment des maisons de commerce
d’outre-mer. Ces établissements ont tendance a faire
passer les courants de trafic qu'ils engendrent par



les ports dans lesquels ils sont établis, mais il n'en
demeure pas moins que lorsque les différences de
colits dépassent certaines limites, ce sont les tarifs
les moins élevés qui déterminent la voie d’achemi-
nement.

3. Les ports maritimes en tant que centres
de consommation

13. La réunion, dans les villes portuaires, des acti-
vités de transbordement et d’organisation de tous
les modes de transport, ainsi que des activités com-
merciales, y crée des concentrations de population
telles que ces villes sont aussi des centres de con-
sommation fort intéressants. Elles deviennent ainsi
Tendroit tout indiqué pour I'implantation d’activités
industrielles axées sur la consommation.

4. Les ports maritimes en tant que lieux
d’implantation industrielle

14. Pour bon nombre d'industries, la cdte est, tech-
niguement, le seul lieu d’implantation possible. C’est
notamment le cas de lindustrie de la construction
navale et de Yindustrie de la péche. Sans doute, on
construit de plus en plus d’éléments de navires a
Pintérieur pour les transporter jusqu'a la mer, mais
pour lessentiel, la construction navale ne pourra
jamais s’éloigner des cdtes. En raison des avantages
que procurent les agglomérations urbaines, les
chantiers navals ne pourront, en régle générale,
que prospérer dans les villes portuaires. Iis peuvent
puiser dans le réservoir de main-d’ceuvre que la
concentration des activités du port et du commerce
y a créé. Cela est également vrai pour Tindustrie de
la péche. Le poisson étant une denrée périssable,
il n’est guére possible pour les industries de trans-
formation de s'installer a lintérieur. Liée a la cole
pour des raisons techniques, T'industrie de la péche
cherche done, de méme que l'industrie de la cons-
truction navale et pour les mémes motifs, 4 s’'im-
planter dans les villes portuaires. I1 en résulte
d’ailleurs souvent une symbiose assez remarquable :
tandis que les chantiers navals recrutent presque
exclusivement de la main-d’ceuvre masculine, l'in-
dustrie de la péche occupe de préférence du per-
sonnel féminin ; ainsi un certain équilibre s’établit
dans l'emploi de la population masculine et de la
population féminine.

15. Outre ces industries «a vocation cotiere », des
industries de plus en plus nombreuses cherchent
a s'implanter dans les ports maritimes.

La jonction, dans les ports, des activités de

transports, des activités commerciales et des acti-.

vités industrielles « & vocation cotiére » y détermine
une concentration démographique telle que les
industries orientées vers la consommation et les
industries occupant un personnel nombreux s'éta-
blissent dans les villes portuaires plutét que dans
d’autres grandes urbanisations, les unes pour les
possibilités d’écoulement, les autres pour le réservoir
de main-d’ceuvre qu’elles y rencontrent.

16. Par ailleurs, les ports exercent de plus en plus
d’attrait sur les industries transformatrices de ma-
tidres premiéres d’outre-mer car ils leur permettent

d’éviter la dépense des frais de transbordement et
de recours & un moyen de transport terrestre. Il en
est ainsi notamment de I'industrie sidérurgique, qui
a de plus en plus tendance 3 s’établir dans les ports,
mais aussi, par exemple, de I'industrie de la marga-
rine.

17. Un autre groupe d’industries qui cherche a
s'implanter dans les ports est celui des industries
orientées vers l’exportation, lorsque leurs marchés
se trouvent principalement outre-mer et que les
frais d'acheminement des matiéres de base de l'inté-
rieur vers la cote sont réduits ou ne dépassent pas,
en tout cas, la charge que ces matiéres sont suscep-
tibles de supporter.

18. Outre les facteurs susmentionnés, il en est
d'autres, moins décisifs sans doute mais, dans cer-
tains cas, non moins contraignants, qui incitent a
considérer la cote, et notamment les villes portuai-
res, comme les lieux d'implantation industrielle les
plus favorables et économiquement les plus appro-
priés ; que I'on songe, par exemple, aux nombreuses
industries qui ont besoin d’eaux de refroidissement.

19. 11 résulte de ce qui précéde qu'on ne saurait
considérer les villes portuaires comme un simple
maillon dans la chaine des transports, mais que leur
réle dans l'économie générale est beaucoup plus
complexe.

IV — Remarques sur le role des ports maritimes
dans la politigue commune des structures régionales
de 1a Communauté

20. Ce que nous avons dit sur le role que jouent
les ports maritimes dans la Communauté, montre
clairement que l'expansion des ports maritimes et
des villes portuaires suit un certain nombre de
régles ou de processus économiques qui, dans une
économie fondée sur la concurrence et jouissant
d'une relative liberté, modifient automatiquement
la structure régionale. Les activités portuaires obéis-
sent 3 une sorte de loi de la concentration, étant
donné que les lieux d’implantation qui offrent le
plus grand nombre de possibilités de transport
possédent un solide avantage sur le plan concurren-
tiel, et qu'au processus technique que constitue
I'activité de transbordement s'applique la régle qui
veut que les colts diminuent & mesure que grandit
I’entreprise. Les activités commerciales sont soumi-
ses a la loi de la concentration pour des raisons
différentes, mais d'un effet équivalent. Les deux
processus débouchent sur une concentration démo-
graphique qui entraine le développement d'un lieu
favorable a l'implantation industrielle.

11 est un dicton breton qui dit « D’ar mor ha ar
pesked » : le poisson nage vers la mer. Cela signifie
que les richesses et I'opulence exercent un pouvoir
magnétique sur d’autres richesses et d’autres biens.
Celui qui est bien nanti voit croitre ses possessions ;
celui qui doit se contenter de peu se trouve de plus
en plus démuni. C'est la loi naturelle du développe-
ment des structures régionales.

91. Cet automatisme a pour effet que certains ports
d’importance mondiale prennent de plus en plus
d’'ampleur, tandis que sur le reste de la céte, les
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ports de moindre envergure accumulent du retard
et que se forment des zones de dénuement. Bon
nombre de marchandises importées d’outre-mer sont
déchargées au Havre ou 3 Marseille, d’oit elles sont
acheminées par voie ferrée ou par camion vers la
Bretagne, alors que Nantes ou Brest sont plus pro-
ches et que la Bretagne pourrait avoir ses propres
ports.

22. Les ports dont l'arriére-pays est le plus étendu
s’approprient le trafic de régions cotiéres desservies
par des ports dont I'hinterland ne permet pas le
transport de marchandises pondéreuses dans les
mémes conditions avantageuses de prix.

23. La question qui se pose sur le plan de la politi-
que régionale des structures est de savoir si une
intervention des pouvoirs publics en un point quel-
conque de l'enchainement des effets et des causes
en vue d’une répartition plus saine et plus uniforme
de Pactivité économique dans la Communauté, ne
permettrait pas de déclencher, dans les ports autres
que les grands ports mondiaux, le processus de
croissance automatique dont nous venons de parler.

Cependant, ni la Commission des Communautés
européennes, ni aucune autre institution n’a étudié
les méthodes de politique économique propres i
atteindre ce but. Dans ce domaine de I’économie,
on se perd encore en conjectures. Mais ce n’est pas
une raison pour renoncer & toute action.

24. La politique commune des structures régionales
devrait se donner pour but de transformer les ports
situés dans les régions cotiéres sous-développées de
la Communauté en pdles de développement. Elle
devrait, a cet effet, considérer en méme temps
chacune des fonctions dont s’'acquitte une ville
portuaire et, notamment, accroitre la capacité de
ces ports, s’efforcer d’amener des entreprises com-
merciales a s’y installer, assurer I’approvisionnement
du marché local par des producteurs locaux de
biens de consommation, et remédier au chdémage qui
sévit & I’état latent dans ces régions par I'implanta-
tion d’industries, ou, pour exprimer les choses d’une
maniére plus positive, faire appel aux industries
pour qu’elles exploitent le réservoir local de main-
d’'ceuvre. Ce qui compte ici pour beaucoup, c’est
naturellement le choix qui sera fait des industries
en question.

25. Un autre aspect qui, dans le domaine de la
politique des structures régionales, mérite l'atten-
tion, réside dans le fait qu'il est possible d'attein-
dre un développement plus équilibré non seulement
en octroyant une aide aux régions en retard, mais
aussi, inversement, en ralentissant le rythme de la
surconcentration dans les ports mondiaux.

26. Il y a quelques années d peine, on se serait
refusé d’aborder un tel sujet. Toutefois, ces derniers
temps, l'ensemble du monde industrialisé a pris
conscience des risques graves que constitue la sur-
concentration. La concentration de plus en plus
poussée de lindustrie, du commerce et des trans-
ports dans un endroit déterminé y rend les popu-
lations de plus en plus riches, et la vie de la
plupart d’entre elles de moins en moins suppor-
table : le frafic leur enléve la tranquillité et l'in-
dustrie raréfie l'air qu’elles respirent. Plusieurs des
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grands ports semblent désormals atteindre les
limites naturelles de leurs possibilités d’expansion ;
d’autres atteindront, avant que ces possibilités
d’expansion ne soient épuisées, un point ou les
nuisances deviendront si graves que la vie n’y vau-
dra plus la peine d’étre vécue. De plus, la surcon-
centration peut produire des influences préjudicia-
bles aux autres branches économiques, et notamment
des tendances inflationnistes.

27. Il s’ensuit que la politique régionale des struc-
tures communautaires doit se donner pour tiche de
suivre attentivement l'évolution des cofits sociaux
dans les grandes agglomérations, et donc aussi dans
les grandes villes portuaires, et d’indiquer les cotes
d’alerte ou, en tout cas, d'élaborer des méthodes
susceptibles d’aboutir a la création d’éléments de
référence qui permettraient de juger quand la limite
est atteinte de ce qu'on peut tolérer.

28. Toutefois, si on ralentit le développement dans
les grands ports, il faut veiller scrupuleusement a
ne pas limiter l'activité économique globale de la
Communauté.

Il suffirait probablement, pour mener une telle
politique, d’éliminer quelques facteurs qui renfor-
cent artificiellement le pouvoir d’attraction des cen-
tres d’agglomération et de déclencher par des me-
sures positives un processus de croissance dans les
petits ports susceptibles de se développer.

V — Remarques sur la concurrence enfre les ports
" maritimes

29. On a déja souligné que, dans le trafic portuaire
comme dans les autres secteurs de l’économie, la
concurrence est un facteur d’accroissement du ren-
dement et d’amélioration de la qualité.

En l'occurrence, I'une des caractéristiques de la
concurrence est qu’elle ne s’exerce pas entre sociétés
individuelles mais entre ports de mer constitués a
la fois de sociétés privées et de services publics ou
semi-publics. Les services publics qui participent a
la concurrence sont les administrations portuaires,
les communes, les départements, les provinces ou
les Linder. Lorsqu’il s’agit de rivalités entre ports
appartenant a des pays différents, les gouverne-
ments de ces pays, ainsi que certains organismes qui
en dépendent, tels que les chemins de fer nationaux,
entrent également en scéne.

30. En ce qui concerne le trafic marchandises, la
concurrence a pour objet l'augmentation de la
capacité, l'accélération de la manutention et son
amélioration par la modernisation des techniques
et des équipements de transbordement, ainsi que la
réduction des prix, le but poursuivi par chacun étant
d’attirer un maximum de trafic dans son propre
port.

Chacune de ces mesures reléve de la concur-
rence loyale, a condition qu’elle respecte certaines
limites ; en effet, on ne saurait parler de loyauté
dans la concurrence que lorsque toutes ces amélio-
rations sont financées par l'entreprise elle-méme,
c’est-a-dire n’ont pas été rendues possibles par des
subventions émanant d'autres sources financiéres.
Aussi, une politique portuaire commune, fondée sur



1a loyauté de la concurrence, doit-elle en premier
lieu s'appliquer 4 connaitre la situation financiére
des ports. Les subventions accordées au moyen de
fonds publics pour promouvoir la création d'instal-
lations de manutention et assurer l'exploitation
courante des ports ne devraient étre autorisées que
sur la base de critéres communs ou, mieux encore,
étre totalement exclues. Cela signifie que les gou-
vernements des Etats ne devraient pas subven-
tionner les poris pour des raisons tenant unique-
ment & la concurrence et que les administrations
communales des villes portuaires ne sauraient pour-
voir & l'amélioration des installations de manuten-
tion au détriment d’autres objectifs communaux.

(Le seul fondement légitime des subventions
réside dans les actions d’encouragement entreprises

dans le contexte de la politique régionale des

structures ; les mesures relevant de cette politique,
qui ont trait aux ports devraient, dans la mesure du
possible, étre harmonisées dans le cadre de la
politique régionale communautaire des structures.)

31. Les relations des ports avec lVarriére-pays doi-
vent également répondre a des conditions de con-
currence loyale. Cela signifie que l'élaboration, par
la Communauté, d’'une politique commune pour les
transports ferroviaires, fluviaux et routiers doit
notamment comporter lexamen des répercussions
de toute mesure législative sur la position concur-
rentielle des ports maritimes. L’'imputation selon des
criteres équitables de tous les coQts dinfrastructure
aux divers usagers doit étre a la base d'une juste
politique tarifaire des modes de transports inte-
rieurs. En méme temps que le probléme de l'impu-
tation des colts d’infrastructure, doit étre résolu
celui de harmonisation fiscale. A I’heure actuelle,
de multiples distorsions affectant la position con-
currentielle des ports maritimes sont dues & I'har-
monisation insuffisante des diverses taxes spécifi-
ques sur les transports. Comme le rapport de
M. Seifriz I'a clairement souligné, la quasi-totalité
des modalités de la politique des transports --
dispositions d’ordre social applicables aux trans-
ports, prescriptions techniques (par exemple, rela-
tives aux poids et dimensions des véhicules auto-
mobiles), réglementations de prix applicables aux
divers modes de transport intérieurs, dispositions
relatives A l’accés au marché — influent sur la con-
currence entre les ports maritimes.

En raison du retard considérable qu’accuse la
politique commune des transports par rapport &
I'évolution générale de la Communauté, la concur-
rence entre ports maritimes pose de graves pro-
blémes.

32. Aux termes de larticle 84 du traité instituant
la CEE, lo navigation maritime est encore exclue,
actuellement, du domaine d’application de la poli-
tique commune des transports. Il est clair, toutefois,
que certains éléments de la politique de navigation
ont, sur la concurrence entre ports maritimes, une
incidence directe telle que lon ne saurait parler
de politique portuaire au vrai sens du terme tant
que les problémes inhérents & ces facteurs n’au-
ront pas recu de solution communautaire. Il s’agit
en Yoccurrence, de certaines pratiques relatives aux
prix, adoptées dans le cadre des ententes conclues
entre compagnies de navigation, mais aussi de cer-
taines conditions de transport maritime et certains
contacts ayant pour effet d’entraver la concurrence

loyale entre les ports; sont également en cause,
certaines mesures arrétées dans le domaine de la
navigation par I'un ou l'autre pays de la Commu-
nauté ou hors de celle-ci, mesures visant & amener
les entreprises de navigation a s'établir dans des
ports autres que ceux. qu'elles choisiraient dans
I'hypothése d’une concurrence normale, ou a faire
passer leurs lignes de navigation, soit réguliéres
soit de tramping, par des ports autres que ceux qui
répondraient & des conditions de concurrence nor-
males.

En loccurrence, les pays de la Communauté
doivent supprimer progressivement les discrimina-
tions qui existent a l'intérieur des Six et engager
de concert la lutte contre les discriminations qui
viennent de l'extérieur.

33. Pour ce qui est de la fonction commerciale des
ports, la Communauté, dans ce domaine également,
doit remplir un certain nombre de taches impor-
tantes en vue de normaliser la concurrence. Cer-
taines parties du droit d'établissement, certaines
prescriptions sur les entrepdts de douane, les zones
franches et les modes d’expédition, ainsi que d’au-
tres éléments de la législation communautaire con-
cernent notamment les entreprises établies dans les
villes portuaires et, Qartant, la concurrence entre
ports maritimes. Il en est de méme de nombreux
autres secteurs devant faire ’'objet d’'un rapproche-
ment des législations comme, par exemple, les pres-
criptions sanitaires et de sécurité.

34. Une forte industrialisation de la zone portuaire
et des environs immédiats de la ville se traduit,
pour le port en question, par des avantages consi-
dérables sur le plan de la concurrence. Les indus-
tries exploitent un trafic pour leur propre compte
qui, sans aucun doute, bénéficie au port. Ceci cons-
titue a lui seul une raison suffisante pour rendre
indispensable l'élargissement des capacités existan-
tes. C’est pourquoi il est normal, sur le plan de la
concurrence, qu'un port crée des zones industrielles
afin de favoriser ainsi, concurremment avec d’autres
mesures telles que des actions publicitaires, etc.,
Pindustrialisation de la région. Il y a distorsion de
concurrence, toutefois, lorsque cette politique d’in-
dustrialisation aboutit & un recours aux recettes
fiscales de I'Etat pour subventionner les nouvelles
industries. Il est indifférent, & cet égard, que cette
aide soit octroyée sous la forme d'une vente de
terrainssindustriels & des prix fixés & un niveau
trop bas, de la fourniture gratuite ou a trop bon
marché de certains services (routes, électricité, gaz,
ete.), et d'abattements fiscaux, ou tout simplement
sous la forme d'une quelconque subvention directe.
Cette maniére de procéder est contraire aux régles
du marché commun, puisqu’elle fausse la concur-
rence et qu’elle permet méme de détourner, par des
procédés artificiels, certains courants de trafic du
trajet qui, du point de vue économique, serait le
plus avantageux.

Aussi la politique de la Communauté, dans le
cadre de la concurrence entre ports maritimes,
devrait-elle consister & prohiber de telles mesures.

35. Il en est autrement, en revanche, lorsque ces
mesures sont appliquées en faveur des zones sous-
développées et selon des régles communes dans le
contexte de la politique communautaire en matiére
de structures régionales. :
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VI — Conclusions

36. Les positions que le Parlement européen a
adoptées en matiere de politique du trafic portuaire,
dans le rapport intérimaire de M. Seifriz (doc.
140/1967-68) et, antérieurement, dans le rapport de
M. Kapteyn (doc. 106/1961-62), répondent dans une
large mesure aux principes esquissés dans la note
de la Commission.

37 .Les principes de base de la politique commune
du trafic portuaire peuvent étre résumés comme
suit :

1) Il importe de mener une politique du trafic
portuaire dynamique, qui fasse ressortir I'esprit
d’ouverture dont témoigne la Communauté, qui
réponde a l'accroissement du volume des échan-
ges mondiaux, et qui contribue i I’expansion du
commerce extérieur de la CEE.

2) La concurrence entre les ports maritimes doit
rester I'élément moteur de tout progrés qua-
litatif.

3) C’est pourquoi la Communauté doit faire en
sorte que la concurrence entre les ports mari-
times demeure opérante et engager une action
commune visant a normaliser cette concurrence
par le rapprochement des positions de départ et
la suppression des dicriminations. Cette action
d’harmonisation doit permettre d’éliminer toutes
les divergences dans les dispositions législatives
des Etats membres (dont notamment les pres-
criptions sanitaires) qui pourraient entrainer
des distorsions de la concurrence entre les ports.
Cela s’applique tant aux conditions de fonc-
tionnement des ports eux-mémes qu’a la navi-
gation maritime et aux relations avec l'arriére-
pays.

4) Cependant, pour certains grands projets se rat-
tachant au trafic assuré par les navires de fort

tonnage, une limitation ou une orientation de
la concurrence s'impose dans le cadre de la po-
litique portuaire commune.

5) Pour les grands projets d’investissement, cette
orientation de la concurrence sera le fait d'un
effort d’information et de consultation au ni-
veau communautaire. Par la suite, cette pre-
miére étape sur la voie de la collaboration
pourra déboucher sur une véritable coopération
dans le cadre de la Communauté.

6) Dans le cadre d'une politique régionale commune
des structures il faut suivre de prés I’évolution
des cotts économiques et sociaux d’une con-
centration excessive dans les ports mondiaux de
la Communauté et, le cas échéant, prendre des
mesures communes en vue de supprimer ou
d’éviter les effets de cette super-agglomération
qui sont préjudiciables 4 1’environnement.

Inversement, la politique régionale commune
de structures devra créer dans les régions cdtiéres
sous-développées de la Communauté, et notamment
dans les villes portuaires, des noyaux de dévelop-
pement. Elle le fera & l'aide de mesures destinées
a la mise en valeur de ces ports en tant que centres
de {ransbordement, d’échanges commerciaux et
d’implantation industrielle, et cela dans le cadre
d'un programme d’ensemble qui permettra égale-
ment le développement de l'arriére-pays. Les pou-
voirs publics ne sauraient stimuler I'implantation
industrielle par l'octroi d’avantages fiscaux ou par
d’autres mesures discriminatoires que dans la me-
sure nécessaire i la suppression d’une situation de
chomage ou de sous-développement réels ou latents.
Les subventions accordées pour favoriser I'implan-
tation industrielle dans la seule intention d’assurer
aux ports un certain volume de trafic, seront pros-~
crites par la Communauté comme étant contraires
aux dispositions des traités instituant les Commu-
nautés européennes.

b) Avis de la commission des finances et des budgets

Rapporteur pour avis : M. Mariano Pintus

Le 15 janvier 1971, la commission des finances et des budgets a nommé M. Pintus

rapporteur pour avis.

En ses réunions des 25 janvier 1972 et 24 mars 1972, elle a examiné le projet d’avis

et I'a adopté & I'unanimité le 24 mars 1972.

Etaient présents: MM. Spénale, président, suppléant le rapporteur pour avis;

Borocco, vice-président ; Aigner, Boano, Dubois, Fabbrini, Jozeau-Marigné, Schworer

et Wohlfart.

I — Contenu de l'avis

1. Pour pouvoir déterminer les principes de la po-
litique portuaire, il convient de considérer que les
ports présentent un triple aspect : ce sont, en effet,
a la fois des centres de trafic vers l'extérieur et
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vers Pintérieur, des centres industriels, et le point
d’aboutissement et de départ du réseau des voies de
communication.

2. Dans le rapport d'initiative parlementaire de la
commission des transports, M. Seefeld é&tudie l’en-



semble des problémes posés par la politique portu-
aire commune, & savoir : problémes d’économie des
transports, d'économie de gestion, de fiscalité, de
politique industrielle, de politique régionale. Le rap-
porteur part de l'idée que les transports forment
un tout et que si elle a un caractére spécifique, la
politique portuaire est un des éléments de ce tout.
C'est 4 ce titre, plus que sur les dispositions juri-
diques du traité que, de l’avis du rapporteur, la
Communauté doit élaborer une conception commu-
ne de la politique portuaire.

3. Ce sont évidemment les aspects financier et
fiscal de tout ce qui touche A la politique portuaire
qui intéressent la commission des finances et des
budgets. Il convient, aprés une analyse de la situa-
tion existante, de dégager le rdle de 1a Communauté
en matiére de politique portuaire sous le double
aspect qui a été indiqué. ‘

II — Les ports maritimes en tant que centres de
trafic

4 Du point de vue financier, les principales ques-
tions qui se posent ont trait au financement des
infrastructures et au fonctionnement des installa-
tions. Le fonctionnement des infrastructures peut
se faire par .la voie de laufo-financement des
ports ou par la voie budgétaire des collectivités
locales dont dépend le port, ou I'Etat.

5. Quand au fonctionnement des installations por-
tuaires, pour le chargement et le déchargement des
marchandises, dans le sens terre-mer et mer-terre,
le probléme est celul de la couverture des colits par
les recettes. D'une facon générale, sur le plan finan-
cier, le probléme qui se pose est celui des subven-
tions allouées aux ports par la collectivité. La Com-
mission a indiqué & cet égard qu’elle a chargé un
institut spécialisé d’analyser les budgets des collec-
tivités locales et des Etats pour tenter de connaitre
les subventions allouées aux différents ports de la
Communauté, le mode de financement des infra-
structures et le fonctionnement des installations.
Ces études permettront de voir quel est le degré de
transparence des budgets locaux, régionaux et na-
tionaux et de déceler peut-étre ce qui doit étre
considéré comme des subventions faussant les con-
ditions de concurrence. A la question de savoir si
elle peut, tant en ce qui concerne la transparence
des budgets que la concurrence, faire des proposi-
tions en vue de déterminer certains critéres com-
muns applicables a4 la politique financiére suivie
pour les ports maritimes dans les différents Etats,
la Commission n’a pu encore donner de réponse.
Elle espére étre en mesure de le faire 4 1a fin de
cette année.

6. Par-deld le financement, sur le plan national,
des infrastructures par la collectivité, la question a
6té posée & la Commission de savoir si, compte tenu
de l'utilité éventuelle de certains ports pour I'ensem-
ble de la Communauté, on peut envisager un finan-
cement communautaire des infrastructures. Il sem-
ble que, compte tenu du statut autonome de plu-
sieurs ports maritimes, on ne soit pas encore
pleinement disposé a accueillir les interventions
de la Communauté en tant que telle. On pourrait

recourir au financement par la Banque européenne
d’investissement, mais a la condition d’accroitre de
fagon considérable les fonds dont elle dispose.

7. Aspect fiscal : on ne trouve guére dans les docu~
ments disponibles dé données concernant la fisca-
lité spécifique des ports maritimes. Il apparait
quil est difficile de procéder & une ¢omparaison
des taxes portuaires en raison de la trés pgrande
diversité des systémes de perception ¢t du fait que
les taxes sont incluses dans le prix demandé pour
T'utilisation des infrastructures.” L& Commisslon
n’est pas encore en mesure de présenter un relevé
des différentes taxes portuaires pergues dans les
différents ports, dans la perspective aussi bien de
I'égalité de concurrence des utilisateurs, que pour
faciliter 3 ces derniers la tiche de fixation des prix
et conditions de transport. L’étude des taxes por-
tualres a &té également confiée 2 Pinstitut déjd
mentionné.

8. La commission des transports défend le prin-
cipe de la fixation des taxes portuaires en fonction
des cotits. Ce choix place la commission des finances
et des budgets devant un probléme fondamental qui
est de savoir si la «fiscalité portuaire» doit &tre
purement économique, ou doit, au contraire, tenir
compte des multiples éléments qui sont 3 la base de
tout processus d’imposition, quel que solt le domaine
d'activité ou la matidre imposable. I1 faut que la
Commission puisse dire, sur la base du relevé
qu'elle devra faire de Tensemble de ces taxes, dans
quelle mesure ce principe est respectd, si elle estl-
me qu'il doit étre respecté, et comment il pourra
I'étre.

9. T est évident que, d'une fagon plus large, la
fiscalité dans les tarifs de transport peut avoir des
répercussions sur la politique portuaire, en ce sens
que seront choisies pour Pacheminement des mar-
chandises les voies de transport sur lesquelles . les
tarifs seront les plus avantageux et cela notamment
pour des motifs fiscaux. On en revient ainsi A I'har-
monisation fiscale générale pour ce qui est des prix
et conditions de transport.

111 — Les ports maritimes en tant que ¢entres in-
dustriels

10. Du point de wvue financler, le principal pro-
bléme qui se pose est un probléme de financement
des implantations industrielles localisées dans les
ports par des préts ou des subventions des collec-
tivités locales et de VEtat.

La commission des transports soutient le point
de vue selon lequel les implantations industrielles
ne doivent pas se faire uniquement pour dévelop-
per les ports, mais lorsqu’il y a du chomage ou
lorsqu'il y a un besoin de développement régional.
Il convient que la Commission des Communautés
étudie, dans le cadre de la politique industrielle
commune dont elle doit tracer les grandes lignes,
le probléme de limplantation d'industries dans les
ports, avec tous les problémes que cela pose, aussi
bien aux points de vues économique, financier,
que social et .écologique (risques de surconcentra-
tion autour des installations portuaires..



11. Quant d Vaspect fiscal, il est, & notre sens, dou-
ble, la fiscalité pouvant intervenir aussi bien dans
les transports par les voies d’acecés aux ports qui
deviennent centres industriels, que pour I'implan-
tation méme des industries, par les avantages fis-
caux accordés pour linstallation d’industries dans
les zones portuaires. La Commission ne dispose pas
encore de données concernant les avantages fiscaux
accordés par les collectivités locales ou nationales
3 limplantation d’industries dans les ports mariti-
mes de la Communauté. En particulier, elle ne con-
nait pas le prix des terrains équipés (viabilisés) qui
ro=t offerts aux industries dans ces zones.

IV — Les ports maritimes et les voics d’accés

12. On sait que la Commission a présenté récem-
ment une proposition en vue de I'imputation des
coits d’infrastructure aux usagers des transports.
Cette proposition concerne les différents modes de
transport qui acheminent les marchandises vers les
ports et vice versa, & savoir les transports. routiers,
pnar voie navigable, par chemin de fer. Dans le ca-
dre de cet avis, il n'y a pas lieu d’étudier de facon
approfondie les propositions faites en la matiére
par la Commission. Mais ce qu'il importe de savoir,
c’est si la Commission a étudié les répercussions
possibles de ses propositions en matiére d’imputation
des colts d’infrastructure sur les différents ports
maritimes de la Communauté. On peut se deman-
der dans quelle mesure les propositions de 1a Com-
mission ne risquent pas de favoriser certains ports
et d’en défavoriser d’autres.

V — Conclusions

13. Au terme de cette analyse, trés bréve, des
principales questions que peut soulever la politique
portuaire, une premiére observation s'impose 3 sa-
voir qu'on ne peut parler de politique portuaire
en termes généraux. En effet, 1a situation des dif-
férents ports de 1a Communauté fait apparaitre une
trés grande diversité et, en méme temps, une trés
grande inégalité. Cela tient & des motifs, tant géo-
graphiques, qu’historiques.

L’adhésion de nouveaux membres ne contri-
buera certainement pas i simplifier les choses, car
chacun de ces Etats et leurs différents ports ont
des problémes particuliers. De plus, la politique
portuaire ne peut pas étre prise isolément : elle est
liée & des considérations économiques générales, &
des considérations de politique d’approvisionnement
en énergie, de concurrence dans les transports, de
politique régionale, de politique industrielle, de
politique sociale, etc. De ce fait, le principe de la
couverture des dépenses par les recettes peut étre
mis en cause, car ce ne sera pas forcément la régle
économique de lefficacité ou de la rentabilité im-
médiate qui s'imposera, mais d’autres impératifs
liés & une politique d’ensemble. On peut certes dire
qu'il en va ainsi de toute politique dans un secteur
donné. Toutefois, dans la politique portuaire, la
difficulté vient de ce que pour chacun des ports
des pays de la Communauté, c’est seulement un —
ou quelques-uns — de ces aspects qui prédomine
largement et qui fait obstacle 3 I’application d’une
politique définie pour l'ensemble des ports mari-
times de la Communauté.

14. La commission des finances et des budgets a
conscience de ces difficultés. Elle estime toutefois
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qu'il est possible sinon de définir A court terme une
politique d’ensemble, du moins de dégager certains
éléments qui permettront d’élaborer cette politique.
C'est dans cet esprit qu'elle a surtout formulé des
questions a I’adresse de la Commission et ne s’est
pas attachée a énoncer des orinc1pes de caractére
théorique ou doctrinal.

15. En conclusion de ’examen des problémes de
politique portuaire, on peut se demander quel doit
étre le rdle de la Communauté et comment elle peut
T'exercer.

Une premiére remarque s'impose, c’est que,
compte tenu de la situation actuelle trés complexe,
il faut prévoir un programme avec un échéancier
pour les différentes mesures proposées. La Com-
mission des Communautés n’a pas encore établi de
programme. Pour ce faire, elle entend consulter les
milieux intéressés. On ne peut que se féliciter de
cette intention, car la Communauté, dans ce do-
maine, comme dans d’autres, ne peut se réaliser
par des décisions ou des rdglements imposés auto-
ritairement.

16. La Commission a déjd fixé une liste — non
limitative espérons-le des questions qui peuvent é&tre
posées. Ce sont :

a) aménagement des ports en fonction des techni-
cues de transport nouvelles, notamment amé-
nagement de ports en eaux profondes ;

b) conséquences des transformations structurelles
dans les activités portuaires en relation avec les
“techniques de transport nouvelles, y compris
aspects du recyclage de la main-d’ceuvre ;

¢) harmonisation des conditions de concurrence
dans la gestion des ports, notamment en ce qui
concerne lautonomie fonctionnelle de I'admi-
nistration des ports, I'intervention des pouvoirs
publics, la formation et l1a structure des tarifs
portuaires, les aides et subventions accordées a
certaines activités portuaires, y compris le déve-
loppement industriel de la région portuaire ;

d) aspects particuliers de I’harmonisation des
conditions de concurrence dans les transports
intérieurs 4 destination et en provenance des
ports ;

e) aspects de politique maritime intéressant les
ports ;

f) harmonisation sociale dans le domaine des acti-
vités portuaires.

Ce programme d’études est trés wvaste. Il
convient que la Commission fasse savoir dans quel
délai ces études devront étre terminées et quand
elle pourra présenter, sur la base des éléments ras-
semblés, des propositions concrétes.

17. La commission des transports estime que d’au-
tres questions devraient é&tre abordées en liaison
avec l'ensemble de Iharmonisation fiscale et, en
particulier, 'aménagement de la fiscalité sur les
moyens de transport, en vue de Plimputation des
colts d’infrastructure, et cela aussi bien en ce qui
concerne les ports eux-mémes que les voies d’accés.

18. La Commission devrait aller au-dela de la sim-
ple coordination et harmonisation et envisager de
jouer un réle plus actif en matitre de politique



portuaire. Il faudrait en particulier envisager la
possibilité d’interventions financiéres de la Commu-
nauté, en portant une attention particuliére & cer-
taines situations anormales, tant en ce qui concerne
les installations portuaires qu’'en ce qui concerne
les industries implantées dans les zones portuaires.

En raison des problémes posés par les diffé-
rences de statut des ports de la Communauté, la

seule voie qui, de l'avis de la. Commission des
Communautés, pourrait s’offrir dans un avenir pro-
che serait le recours au financement par la Banque
européenne d’investissement. Ce recours est toute-
fois subordonné & un accroissement considérable
des fonds de la Banque qui ne dispose pas de
moyens suffisants pour les investissements de gran-
de ampleur qu'exigent les ports et les installations
portuaires. ’

c) Avis de la commission des affaires sociales et de Ia santé publique

Rapporteur pour avis : M. Hervé Laudrin

Le 15 décembre 1971, la commission des affaires sociales et de la santé publique

a nommé M. Laudrin rapporteur pour avis.

En sa réunion du 23 novembre 1971, elle a examiné le projet d’avis et I'a adopté

a T'unanimité.

Etaient présents: MM. Miiller, président; Merchiers, vice-président; Laudrin,
rapporteur ; Adams, Califice, De Koning, Gerlach, Jahn, Ricci, Schwabe.

I — Contenu de Pavis

1. Dans le présent avis ayant pour objet de faire
connaitre & la commission des transports les posi-
tions de la commission des affaires sociales et de
la santé publique en matiére de politique commune
du trafic portuaire, ne sont a traiter que les pro-
blémes sociaux et ceux relatifs 3 la santé publique
qui reléevent directement de la politique portuaire
et qui influencent cette politique ou sont suscep-
tibles d’étre influencés par elle.

2. Peuvent de ce fait étre éliminés tous les pro-
blémes sociaux et sanitaires qui se posent dans
les ports maritimes mais ne sont pas particuliers
A ceux-ci et doivent donc faire l'objet d’'un regle-
ment global dans le cadre de la politique sociale
de la Communauté.

3. Le présent avis doit, dés lors, mettre l'accent
sur deux éléments : en premier lieu, la situation des
dockers et en second lieu toutes les dispositions
relatives 4 la santé et a la sécurité qui sont en
connexion avec la technique du transbordement
portuaire et influencent celle-ci.

II — La situation des dockers

4, On ne dispose pas d’enquétes synoptiques sur la
situation des dockers dans les pays de la Commu-
nauté économique européenne, bien que de nom-
breux ports européens se fassent une concurrence
effrénée.

5. La concurrence est particulierement intensive
entre les ports de la mer du Nord, de Hambourg

a Dunkerque. De surcroit, ces ports et les ports-
canaux sont en concurrence avec les ports médi-
terranéens, en particulier Marseille, Génes, Venise
et Trieste. Pour des raisons d’ordre géographique,
la concurrence entre les ports méditerranéens est
moins vive qu’entre les ports de la mer du Nord,
tout en se manifestant, dans des cas particuliers,
jusque dans les conditions de travail.

6. Cette concurrence ne doit pas jouer au détri-
ment de la paix sociale ni de la santé de la main-
d’ceuvre portuaire. : -

7. Le travail dans les ports compte parmi les tra-
vaux physiques les plus pénibles et est, de surcroit,
particuliérement dangereux.

En dépit de la mécanisation croissante, il sera
toujours nécessaire d’accomplir de lourds travaux
physiques dans les ports. La mécanisation a permis

-de supprimer de nombreuses taches dangereuses,

mais les machines elles-mémes présentent de nou-
veaux risques pour la santé et la vie des travail-
leurs.

D’autres risques pour la santé et la vie des
travailleurs sont inhérents aux marchandises trans-
bordées. Parmi celles-ci, on compte de plus en plus
de produits chimiques dont la nocivité n’apparait

" pas directement et qui sont d’autant plus dangereux.

Souvent, le rythme de travail imposé dans les ports
ne permet pas de tenir compte des conditions atmo-
sphériques ou du rythme normal de la vie de
I’homme.

8. Le docker devrait donc bénéficier de salaires

se situant dans la catégorie dgs rémunérations les

plus élevées.
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9. Les rares éléments dont nous disposons nous
permettent de décrire comme suit (et donc sous
toute réserve) la situation actuelle des dockers:

10. La durée quotidienne de travail varie de 7 h 30
4 8 h 30, la durée hebdomadaire de 37 heures et
demie a 48 heures réparties sur 5 jours dans cer-
tains ports, sur 6 jours dans d’autres.

11. Le travail portuaire s’effectue par postes dans
certains cas de 4 heures sans pause, dans d’autres
de 8 heures avec pause.

Les postes alternent, de sorte que le service est
assuré par exemple de 6 h 3 14 h,de 14 h a 22 h
et de 22 h & 6 h, donc 24 heures sur 24.

12. Dans certains ports, le travail de poste peut étre
prolongé, sous certaines conditions, par des heures
supplémentaires, par exemple pour achever un tra-
vail qui ne demande pas l'appel & un nouveau
poste.

13. Des pauses variant de 45 minutes & 2 heures
sont prévues entre les postes de quatre heures.

14. Le travail du samedi et du dimanche est soumis
a4 des régles fort différentes. Dans certains ports,
les travailleurs doivent assurer une permanence un
samedi sur trois, les conditions de travail étant les
mémes que pour les autres jours.

Dans d’autres ports, les salaires sont majorés
de 40% le samedi; dans d’autres encore, la durée
des postes est réduite le samedi.

15. La situation est semblable pour le travail du
dimanche, ou les majorations de salaire peuvent
toutefois atteindre 100 %/. Dans quelques ports, seuls
les paquebots, les navires {ransportant des denrées
périssables ou les navires en partance sont chargés.
Dans d’autres, le travail du dimanche est facultatif,
dans d’autres encore, il est en principe interdit.

16. Des temps libres déterminés doivent étre res-
pectés entre les périodes de travail. Dans certains
cas, on fixe un certain nombre d’heures de repos
(12 heures, par exemple) ; dans d’autres, le temps
libre doit é&tre au moins égal 3 la durée du poste,
c’est-a-dire 8 heures seulement.

Dans certains ports, des régles particuliéres sont
applicables au temps libre succédant au travail de
nuit (12 heures dans certains ports, 26 dans d’au-
tres).

17. Le nombre de jours fériés (dimanches exceptés)
semble varier de maniére assez considérable, a savoir
de 6 & 17 jours selon les cas. Dans certains ports,
le travail est facultatif pendant certains jours fériés.
Dans d’autres, les jours fériés, comme les diman-
ches, sont intégralement chémés ou réservés a
Pachévement de travaux en cours,

18. Le nombre de jours de congé rémunérés varie
de 15 a4 24 par année, et dans certains ports les
travailleurs plus &gés (c’est-a-dire sous contrat de-
puis longtemps) bénéficient de 3 A 6 jours de congé
annuel supplémentaires.
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Les congés exceptionnels font Vobjet de ragles
tres différentes d’un port A l’autre. Dans certains
ports, aucun congé exceptionnel n’est accordé ; dans
d’'autres, on peut obtenir jusqu’a 5 jours de congé
exceptionnel rémunéré i certaines occasions.

19. Dans la plupart des ports, des limites d’age
sont imposées aux dockers. L’dge minimum est fixé
4 18 ou 21 ans, quant 3 I'dge maximum, il est fixé
presque partout & 65 ans. Dans tous les cas, un
examen médical est prescrit.

20. Dans certains ports, tous les travailleurs occu-
pent un emploi permanent, dans d’autres, un grand
nombre travaille par intermittence. Dans de nom-
breux ports, les deux formes d'emploi coexistent ;
le nombre des travailleurs permanents est alors
généralement supérieur A celui des travailleurs in-
termittents.

21. Sans une enquéte minutieuse sur le cofit de la
vie et la structure des salaires, il est impossible
de porter un jugement sur le niveau des salaires.
On peut cependant faire quelques remarques sur
la structure des salaires.

22. 11 a déja été dit que les majorations de salaire
accordées pour le travail du samedi et du dimanche
variaient fortement d'un port A lautre, & savoir
de 0 a 50% pour le travail du samedi et de 60 a
100 % pour le travail du dimanche. Dans un certain
nombre de ports, une majoration supplémentaire de
100° est accordée pour les autres jours fériés, ce
qui porte alors le salaire & 3009, de son niveau
normal.

23. Les heures supplémentaires effectuées en se-
maine donnent lieu & des majorations de 33 A 75 %,
voire a 100% pour le travail de nuit.

24. Dans certains ports, des indemnités de 30 & 50 %o
sont accordées pour les travaux insalubres ou dan-
gereux.

25. Dans certains ports, les travailleurs bénéficient
de primes de repas, limitées parfois au travail de
nuit. Certains ports allouent des primes d’habille-
ment pour I'achat de chaussures, de gants de travail,
de salopettes, de vétements de chaudronniers pour
les travaux insalubres.

26. Certains ports accordent des indemnités de
transports aux travailleurs.

27. En cas de chémage provoqué par les intempé-
ries, certains ports accordent une indemnité, d’au-
tres continuent A verser le salaire total, ou n'ont
aucune réglementation en la matiére.

28. Dans certains ports, les travailleurs bénéficient
de primes de fin d’année, dans d’autres, de pécules
de vacances, dans d’autres non.

29. Dans certains ports, le niveau du salaire des
travailleurs 4gés de moins de 21 ans ou ayant moins
de 3 ans d’expérience professionnelle est inférieur
aux barémes.



30. Une question essentielle pour la situation des
dockers est celle de savoir quel salaire leur est
alloué s’ils se présentent au travail mais ne se voient
assigner aucune tiche.

Ce sera toujours un probléme particulier aux
ports, les arrivées massives de navires alternant
avec les périodes creuses.

Dans certains ports, le salaire est payé inté-
gralement, dans d’autres a 50% seulement. Le ni-
veau de vie des dockers est donc fonction du trafic.
portuaire.

31. La pension de vieillesse des dockers est fixée
soit par les différentes législations nationales, soit
par des régimes complémentaires que I'absence d’en-
quéte approfondie de permet guére de comparer.

32. Dans tous les pays, les salaires et les conditions
de travail sont fixés par des dispositions 1égislatives
trés divergentes entre elles.

En outre, il existe entre les syndicats de dockers
et les employeurs, & savoir les firmes privées et
les autorités portuaires, des conventions collectives
valables dans la plupart des cas pour un seul port.
Dans certains pays, des conventions collectives sont
cependant conclues a I'échelon national en vue de
régler des problémes particuliers.

33. En conclusion, on peut dire que lexistence
de régimes trés différents n’est pas compatible avec
le souci qu’a la Communauté d’harmoniser la poli-
tique sociale.

34. De méme, la grande variété des conditions de
travail offertes aux dockers n'est pas compatible
avec une politique portuaire commune.

III — La formation professionnelle

35. En matiére de formation professionnelle, si cer-
tains ports ont créé des établissements exemplaires,
d'autres entreprennent la construction de centres
de formation, tandis que d’autres encore n’ont en-
core rien entrepris dans ce domaine.

36. La profession de docker devient de plus en plus
complexe. La mécanisation du travail dans les ports
se développe sans cesse. Les simples porteurs qui
coltinaient des sacs ou des caisses en longues théo-
ries (comme on peut encore en voir dans les pays
en voie de développement) conduisent aujourd’hui
des grues, des chariots élévateurs et & portique.

37. Méme les arrimeurs qui, comme jadis, sont
chargés d’arrimer les chargements, doivent recevoir
une formation technique pour faire face aux exi-
gences de leur profession.

38. Il importe aussi de ne pas négliger la formation
de secouriste, car aux risques de meurtrissures, de
contusions et de fractures, caractéristiques de cette
profession, s’ajoutent de plus en plus les risques de
brilures et d’irritations provoquées par des produits
chimiques.

39. Dans 1'état actuel des choses, il n’est pas encore
possible de prévoir si le nombre des dockers ira
croissant ou décroissant. L’avénement des containers
avait fait croire & une forte diminution du nombre
de dockers, mais cela ne s’est cependant pas produit
dans les proportions attendues.

Dans l'avenir I’évolution de I'emploi dans les
ports devrait faire lobjet d’études permanentes.

40. En cette période d’incertitude, il est done plus
que jamais nécessaire de créer une possibilité de
formation professionnelle réguliére des dockers.

Si le nombre des dockers doit aller décroissant,
les autorités portuaires ont le devoir de veiller & ce
que les travailleurs employés jusqu’ici par elles
bénéficient d’'une formation professionnelle leur per-
mettant de trouver un nouvel emploi ou de se
reconvertir avec le minimum de difficultés,

Si, par contre, le nombre des dockers doit aller
croissant, il faut donner une formation a la nouvelle
main-d’ceuvre et prévoir une formation profession-
nelle qui rende la profession de docker plus at-
trayante pour les jeunes.

41. Dans l'ensemble, il faudrait veiller & ce que
le métier de docker qui se pratique actuellement
sans apprentissage devienne un métier qualifié.
L’actuelle main-d’ceuvre portuaire devrait bénéficier
de cours de promotion et de perfectionnement dont
la fréquentation devrait étre rétribuée au méme titre
que les heures de travail.

42. Une évolution en ce sens s’est déjad manifestée
a certains endroits. Elle pourrait étre considérable-
ment accélérée si la Communauté prenait l'affaire
en main et favorisait en premier lieu un échange
d’expériences.

IV — Les dispositions relatives 4 la santé
et 3 la sécurité

43. Nous avons déja relevé que le métier de docker
était un des plus pénibles et des plus dangereux.
I1 faut donc accorder une attention particuliére aux
dispositions relatives & la santé et & la sécurité
de la main-d’ceuvre dans les ports, en ce qui
concerne les installations portuaires, la manuten-
tion et le transport des marchandises.

44, Dans son avis rédigé au nom de la commission
économique, M. Bourdellés a déja souligné la néces-
sité d’harmoniser les législations en vue de sup-
primer les distorsions de concurrence.

45. La commission des affaires sociales et de la
santé publique voudrait mettre I'accent sur 'aspect
humain du probléme. Elle fait sien le veeu exprimé
par la commission économique et estime au surplus
que I’harmonisation doit avoir lieu dans le sens du
progrés et au plus haut niveau de sécurité et de
salubrité.

46. Quelques organisations internationales font dé-
ja des recherches sur l'amélioration de la sécurité
du travail portuaire par une harmonisation techni-
que des appareils de manutention, ainsi que par
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des dispositions relatives a 'emballage et & I'éti-
quetage des marchandises transportées.

47. Un modéle uniforme de panneaux d’avertisse-
ment a déja été élaboré. 11 semble cependant qu’un
probléme particuliérement important ne soit pas
encore résolu : en ce qui concerne les produits chi-
miques, il faut indiquer non seulement la nature
du produit et les risques qu’il présente, mais égale-
ment faire figurer sur l’emballage, dans le plus
grand nombre de langues possible, les antidotes a
ces produits.

48. La Commission des Communautés européennes
devrait rechercher les lacunes que présentent les
travaux des autres organisations internationales en
matiére de sécurité et entreprendre une action com-
mune dans ce domaine.

V — Conclusions

49, La commission des affaires sociales et de la
santé publique invite la commission des transports,
compeétente au fond, & reprendre les points suivants
dans la proposition de résolution :

50. La situation sociale des travailleurs ne doit pas
étre un facteur de concurrence entre les ports mais
faire, au contraire, I'objet d’'un effort d’harmoni-
sation.

51. La Commission des Communautés européennes
devrait procéder ou faire procéder a une étude sur
les salaires et les conditions de travail des dockers,
en particulier dans les petits ports.

52. Un comité consultatif, composé de représentants
des employeurs et des travailleurs, devrait étre
créé auprés de la Commission européenne.

53. Ce comité aurait pour mandat de promouvoir
I'harmonisation des conditions sociales dans les ports
et d’étudier tous les problémes sociaux et sanitaires
du travail portuaire. Ce comité devrait aussi s'ef-
forcer de développer une convention collective cadre
européenne,

54. Ce comité devrait, en outre, proposer des me-
sures visant & soumettre le métier de docker & une
formation professionnelle et 4 créer les établisse-
ments de formation requis 3 cet effet.

55. Une action devrait également étre entreprise
au niveau communautaire en vue d’harmoniser les
dispositions techniques et celles relatives a la sécu
rité dans le travail portuaire. i

Dans ce domaine aussi, le comité consultatif,
dont il est question au point 52, pourrait soumettre
des propositions & la Commission européenne.
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