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« Le port est un séjour charmant pour une dme fatiguée des luttes de
la vie »1

'BAUDLAIRE Charles, « Le Spleen de Paris », « Le port », recueil de textes en prose, Paris, 1869, p. 97.



Introduction

La mer est tellement présente dans I'inconscient collectif. En effet, ’homme voit
la mer partout, étant donné qu’elle occupe une place importante dans notre vie, nos
esprits, ainsi que nos souvenirs. D’autant plus qu’elle symbolise le calme, la douceur
et parfois la colere, méme l'amour de la vie, l'infini, 1'au-dela et la liberté. En
revanche, méme si les ports sont nombreux sur la planete, ils n’'ont pas un grand
effet médiatique?, par rapport a la mer, mais ils demeurent pour les poetes, les
aventuriers, les amoureusx, ainsi que pour les ames fatiguées un séjour charmant des
luttes de la vie.3 L'importance des ports se concrétise aussi a travers leurs roles
économiques vu que la quasi-totalité du commerce international transite par les

ports maritimes.

Malgré cette importance, ce passage obligé des navires n’a pas vraiment été
pris en compte dans la construction du droit maritime national et international. En
effet, la plupart des Etats et des institutions® impliqués dans la régulation des
activités maritimes ou des transports internationaux, accordent une place marginale
aux ports de commerceé. Le Royaume du Maroc constitue, une exception, par
rapport au contexte international, vu qu’il posséde un cadre légal spécifique aux
ports, a travers lequel, il a affirmé le réle primordial du secteur portuaire dans
I’économie et dans les échanges commerciaux et leurs roles en tant qu’outils de
développement économique, permettant au pays de faire face aux nouveaux défis et
enjeux issus de la libéralisation économique et de la mondialisation. Cette volonté

manifestée par le préambule de la loi 15-02 exigeait du Royaume, outre

2 REZENTHEL Robert, « Les régimes portuaires dans le monde,une adaptation au monde contemporain », Rev DMF, n° 566,
décembre 1996, p.1163.

3Le port est un s¢jour charmant pour une ame fatiguée des luttes de la vie. L’ampleur du ciel, ’architecture mobile des nuages,
les colorations changeantes de la mer, le scintillement des phares, sont un prisme merveilleusement propre a amuser les yeux sans
jamais les lasser. Les formes élancées des navires, au gréement compliqué, auxquels la houle imprime des oscillations
harmonieuses, servent a entretenir dans 1’ame le goiit du rythme et de la beauté. Et puis, surtout, il y a une sorte de plaisir
mystérieux et aristocratique pour celui qui n’a plus ni curiosité ni ambition, & contempler, couché dans le belvédére ou accoudé
sur le mdle, tous ces mouvements de ceux qui partent et de ceux qui reviennent, de ceux qui ont encore la force de vouloir, le
désir de voyager ou de s’enrichir. BAUDLAIRE Charles, « Le port », recueil de textes en prose, le Spleen de Paris, Paris 1869, p.
97.

* FEDI Laurent, « Le cadre juridique international de I’exploitation des installations portuaires », Rev DMF n° 694, juillet — aout
2008, p.645.

% Telles ’OML, le CMI, le Comité Maritime International, la CNUDCL

® FEDI Laurent, op.cit, p. 645.



’élaboration d’'un nouveau cadre juridique, I'accélération de la mutation du secteur
portuaire, d'une structure classique dominée par l'intervention publique, dédiée aux
opérations de chargement et de déchargement des marchandises, vers une structure
moderne composée de centres de transport intégrés et des plateformes logistiques
dont les services sont libéralisés, autrement dit, des complexes portuaires
plurifonctionnels regroupant a la fois les activités industrielles et commerciales, ce
qui implique des investissements lourds en infrastructure et en équipement,
dépassant parfois la capacité de I'Etat. Cela a obligé les autorités publiques
marocaines a chercher de nouvelles formules de financement, a travers l'intégration

du secteur privé dans la gestion et 'exploitation du réseau portuaire.

L’ame de cette étude demeure sans doute « Le port ». Ce dernier doit étre défini,
afin d’écarter tout amalgame ou confusion avec d’autres termes voisins. Au sens
étymologique, le port et un lieu de passage. Ce terme désigne a la fois les clos
montagnards que les ports fluviaux et maritimes. A cet égard CAMBON. Imagine le
port tel« Un étre vivant qui agit, réagit, se développe en fonction de son
environnement »7. En effet, le port est un lieu de contact entre deux systemes de
transport, le premier est maritime et l'autre est terrestre, il s’agit du point
névralgique de 'ensemble des chalnes de transport et de production qui passent
nécessairement par le port pour leur approvisionnement ainsi pour la distribution?.
A ce niveau, il est capital de mentionner que les ports maritimes demeuraient
marginalisés par la réglementation portuaire internationale, car sont rares les
conventions traitant ou définissant les ports. La convention, de Genéve du 9
décembre 1923 relative au statut international des ports maritimes, est I'une des
rares conventions ayant définit sommairement les ports maritimes comme ceux qui
sont fréquentés normalement par les navires de mer et servant au commerce
extérieur?. Cette définition demeurait archaique et ambiguég, vu qu’elle nie les autres

éléments constitutifs du port et limite son role au commerce et a la réception des

"CAMBON Jacques, « Organisation, exploitation et développement portuaire, quels principes directeurs ? 1% partie, Rev journal
de la marine marchante », 22 juin 1989, p.1611.

8 BAUCHET Pierre, « Le transport international dans I’économie mondiale », Economica, Paris, 1991, p.265.

®Convention de Genéve du 9 décembre 1923 sur le régime international des ports maritimes, J.0.R.F, 11 décembre 1932, p.9946.
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navires, ce qui fait d’elle une définition dépassée et inapte aux nouvelles générations

de ports caractérisés par la pluralité fonctionnelle.

Au niveau régional, 'Union Européenne, tentait a son tour de définir la notion
du port. Ainsi, dans un rapport établi pour la commission des communautés
européennes par le groupe de travail portuaire, le port est défini comme étant « Une
superficie de terrain et d’eau comprenant des aménagements et des installations
permettant principalement la réception des navires de mer, leur chargement et leur
déchargement, le stockage des marchandises par des moyens de transport terrestre et
pouvant comporter également des activités d’entreprises liées aux transports
maritimes »10. Cette définition est plus développée que celle fournie par la
convention de Geneve, car elle integre d’autres éléments constitutifs du port a la
définition, qui s’articule sur trois éléments a savoir, l'infrastructure, les
superstructures et les services. A cette définition s’ajoute également, celle fournie
par le Parlement et le Conseil Européens, a travers la décision rendue le 23 juillet
1996, prévoyant que les ports maritimes constituent les points de desserte
maritime et d’interconnexion entre le transport maritime et les autres modes de
transport, en offrant des infrastructures et équipements ainsi, qu'une série de
services pour les transports de voyageurs et de marchandises, a I'intérieur de la

communauté ainsi qu’entre celle-ci et les pays tiers!!.

Concernant les législations nationales, la rareté des cadres juridiques
spécifiques au secteur portuaire rend difficile la définition des ports maritimes,
méme les Etats possédant des cadres normatifs dédiés aux ports omirent d’élaborer
une définition a la notion du port. En guise d’exemple, le code des ports maritimes
francais n’a pas défini cette notion et il n’envisage que la procédure de délimitation

administrative, donc il n’existe pratiquement pas de définition du port!2.

Au Maroc, la loi 15-02 a brisé le silence, en définissant le port maritime a

10 Rapport, « Les principaux ports de mer de la communauté », groupe de travail portuaire, commission des communautés
européennes, Rev DMF, VII n° 9437, novembre 1986, p.5.

“1dem, p.6.

12 REZENTHEL Robert, « Les régimes portuaires dans le monde », op.cit. p.1163.



travers le premier article de son premier titre consacré au régime juridique des
ports marocains, selon lequel, le port est un « Ensemble des espaces terrestres, eaux
maritimes ou fluviales, des infrastructures et des superstructures réunissant les
conditions physiques et d'organisation permettant l'accueil des navires pour qu'ils s'y
abritent, y accostent, y effectuent les opérations d'embarquement et de débarquement
des marchandises ou des passagers, s'y approvisionnent ou y effectuent des
réparations ». Selon la méme loi, le port fait partie du domaine public et peut étre de

commerce, de péche, de plaisance ou de plusieurs de ces activités a la fois.

En effet, 1a loi 15-02 relative aux ports a instauré les piliers d’'un redémarrage
du secteur portuaire, a travers une nouvelle réorganisation institutionnelle donnant
naissance a des nouvelles structures chargées de la gestion et de I'exploitation du
secteur portuaire, a savoir 'agence nationale des ports 'ANP et la société Marsa-
Maroc. Ce cadre juridique a recadré l'intervention des autorités publiques en la
limitant a la régulation et au contrdle et a titre exceptionnel a I'exploitation, tout en
cédant 'exploitation des activités portuaires a des intervenants privés, a travers des
contrats de concession ou des autorisations d’exploitation. Cette loi était le point de
départ d'une politique de libéralisation des services portuaires, suite au succes du
model tangérois, qui a inspiré le 1égislateur lors de I'élaboration de ladite loi, comme
'avait souligné I'ex-Ministre de I'équipement et des transports M.GHELLAB Karim,
« C’est le model tangérois que nous voulons généraliser au reste du réseau portuaire

marocain ».

Malgré cette volonté manifestée par le législateur et par les dirigeants
marocains, confirmant la dimension interne sur laquelle s’est articulée le législateur
lors de I'élaboration de la loi 15-02, la question principale demeure :« Est ce que le
choix de la libéralisation émane vraiment d’une volonté interne ou bien c’est le fruit
des pressions externes ? » En d’autres termes : « Est-ce que la réforme portuaire est
un choix ou une nécessité ? ». Pour répondre a cette question centrale, il est

primordial de répondre d’abord a un ensemble d’interrogations touchant les
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exigences endogenes et exogenes menant les autorités publiques a opter pour le
choix de la libéralisation et ce, a travers un diagnostic des modes de gestions
portuaires avant la promulgation de la loi 15-02 et une lecture critique de
I'ensemble des textes juridiques régissant le secteur portuaire avant et apres la
réforme. Cette lecture permettra, également d’évaluer le degré d’adaptabilité du
cadre juridique portuaire actuel aux enjeux de la libéralisation économique et de
son impact sur la performance du secteur portuaire, et si la libéralisation des
services portuaires pourrait-elle évoluer vers une privatisation selon le modele

anglo-saxon.

Par ailleurs, il convient aussi de répondre aux interrogations liées aux
déséquilibres causés par le statut juridique spécial octroyé au complexe portuaire
Tanger-Med, contenant un ensemble d’avantages fiscaux placant ce complexe a un
rang nettement supérieur par rapport au reste des ports marocains. Ce déséquilibre
sera, certainement en faveur du port de Tanger-Med et au détriment des autres

ports marocains soumis a la tutelle de ’ANP.

A cette étape, il est primordial de rappeler que sont nombreux les travaux et
recherches ayant pour objet le transport et la logistique dans leurs multiples
dimensions, hormis sont rares les études qui traitent le secteur portuaire au Maroc,
notamment la question de la réforme portuaire qui demeure loin des
préoccupations scientifiques des juristes, malgré son importance et son influence
directe sur le progres économique du Royaume, d’ou I'intérét de limiter cette étude
a la réforme portuaire et son impact sur le secteur portuaire et sur I'’économie

marocaine d’une fagon générale.

Le choix de ce sujet était dominé par un triple intérét, théorique, pratique et

personnel. Au niveau théorique, ce travail contribuera a I'’étude du cadre institutionnel

et juridique du secteur portuaire, ainsi que de ses modes de gestion et d’exploitation,

tout en dressant une étude « bilan » permettant de dégager les exigences obligeant les

autorités publiques a opter pour le choix de la réforme et le degré d’adaptation du
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cadre juridique portuaire actuel aux besoins de I’économie marocaine. Aussi, cette
étude brisera le silence doctrinal gardé a I'égard du secteur portuaire marocain, a
travers une démarche analytique et critique, orientée a la fois sur I'analyse de modes de
gestion, de droit et des contentieux portuaires. Ceci a permis d’approfondir les
connaissances sur le droit portuaire en général, et sur les nouvelles pratiques
portuaires dans leurs relations avec les nouveaux contextes marqués par les enjeux
imposés par la globalisation de I’économie, et mettre a la disposition des praticiens et
des académiciens une étude approfondie susceptible d’élargir leurs connaissances dans

un domaine laissé longtemps en friche.

L’intérét théorique de cette these s’affiche, aussi, a travers un effort de
rapprochement entre les sujets combinant entre droit et économie, car le tissage de
liens étroits entre les deux disciplines est une question d’autant plus cruciale, vu que
les considérations économiques apparaissent au coeur méme de la régulation juridique,
comme le démontre I'essor du droit portuaire ou celui du partenariat public-privé. Les
nouvelles formes de contrats entre personnes publiques et personnes privées
supposent, en effet, de recourir a l'analyse économique et financiere dans la
négociation du contrat, son financement et sa supervision. Désormais, les juristes ne

peuvent plus ignorer la place prise par les considérations économiques dans le droit.

L’intérét de ce travail, apparait aussi au niveau pratique, vu qu'une grande partie
de la these est consacrée a I'étude des modes de gestion et d’exploitation des ports et
les contentieux portuaires, ce qui fournira aux praticiens une référence combinant
entre démarche théorique et pratique, ce qui leur aident a élaborer des réponses a

nombreuse interrogations issues de la libéralisation des services portuaires.

Outre les intéréts précités, ce travail revét un intérét personnel vu qu’il s’articule
autour des conclusions et des réflexions du mémoire de Master sur le complexe
portuaire Tanger-Med soutenue en 2011, dont 'essence de la problématique a été
reprise, tout en élargissant le champ d'investigations pour qu’il englobe le reste de la

structure portuaire marocaine.
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Avant d’entamer la présentation de sujet, il serait nécessaire d’exposer

brievement un apercu sur I'évolution historique du secteur portuaire au Maroc.

Ainsi, le systéme portuaire marocain au cours de la premiere moitié du XXe
siecle (Plus précisément de 1907 a 1961), était un véritable laboratoire. Durant
cette période on a assisté a la promulgation des premiers textes juridiques portant
sur l'organisation du secteur portuaire. Ceci a permis de poser les premiers piliers
d’'un secteur portuaire moderne, dont la gestion et I’exploitation étaient partagées
entre les autorités publiques et le secteur privé a travers des contrats de
concessions et des autorisations d’exploitation. Ce mode de gestion avait un impact
positif sur I'évolution des infrastructures portuaires et le renfoncement du savoir-
faire des cadres et techniciens travaillant dans les différents ports marocains. En
effet, le savoir-faire, en matiere de construction, d’organisation et de gestion des
ports, inspirait a cette époque les ports européens!3. Or, cette expérience s’est
détériorée au cours de ces quarante dernieres années, a cause d'une part du
renoncement de I'Etat a partir de 1961 aux modes de gestion portuaire adoptés
auparavant par les autorités du protectorat frangais au Maroc, et d’autre part du
rachat des concessions et de la marocanisation des cadres et techniciens travaillant
dans le secteur portuaire, ce qui reflétait I'ignorance et la négligence de I'histoire

portuaire par les nouveaux centres de décision.1*

La politique portuaire adoptée par les autorités marocaines a partir de 1961
renforgait le monopole Etatique au détriment des acteurs privés, en accordant la
gestion et I'exploitation a des structures publiques, ce qui a causé une dégradation
flagrante de la qualité des services portuaires et des infrastructures, faisant des
ports marocains une destination non recommandée, causant par la suite des pertes

énormes a I’économie nationale dont 98% des échanges passent a travers les ports.

18 En 1920, 4 la suite d’une violente tempéte, le port de Casablanca fut paralysé durant sept mois; cet événement conduisit les
autorités a instituer 1’année suivante un service pour la prévision de 1’état de la mer, qui éditait des bulletins télégraphiques
quotidiens pour annoncer a I’avance les houles menagantes.

“CHERFAOUI Najib et DOGHMI Hamadi , « Systemes portuaires, un tour du monde », in le Matin, 20 mars 2003.
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A partir des années 1980, la crise économique causée par la chute des prix de
phosphate, la hausse des prix de pétrole et la sécheresse, exigeait au Royaume
marocain de revoir sa politique économique a travers plusieurs réformes encadrées
par la BM et le FMI. Ces institutions ont recommandé la réduction de I'intervention
de I'Etat dans le commerce et 'industrie, tout en se focalisant sur ses principales
missions, a savoir la régulation, le controle et I'élaboration des stratégies de
développement. Egalement, le FMI a recommandé la libéralisation des services
portuaires et l'intégration des acteurs privés dans la gestion et I’exploitation du
secteur portuaire. Pour s’adapter aux recommandations des institutions monétaires,
le Maroc se trouvait dans l'exigence d’élaborer une nouvelle stratégie portuaire
accordant aux investisseurs privés une place considérable. Cette stratégie
s’articulait sur la création d’'une nouvelle structure en 1984 a savoir 'ODEP, qui
selon la loi n® 6-84 était un établissement public a caractere industriel et
commercial doté de la personnalité morale et de I'autonomie financiere. L’office
était placé sous la tutelle et le controle de I'Etat et chargé de la réorganisation du
secteur et de I'accompagnement de la transition des ports vers la libéralisation.
Cette mainmise condamnait cette réforme a I'échec, ce qui exigeait de I'Etat (sous les
pressions de ses partenaires économiques) d’élaborer une nouvelle stratégie
portuaire a partir de 2002. Le point de départ était la création du complexe
portuaire autonome Tanger-Med et sa zone économique spéciale, dont la gestion a
été accordée a la TMSA. Ce projet pilote a donné un nouveau souffle a I'’économie
nationale et a instauré un nouveau modele de gestion et d’exploitation basé sur un
partenariat entre les autorités publiques et le secteur privé. Il a également pu faire
face aux enjeux de la compétitivité, notamment a la forte concurrence des ports
espagnols, en gagnant des parts du marché international en matiere de

transbordement.

La réussite du modele tangérois a fortement inspiré les décideurs qui
désiraient le généraliser au reste de l'espace portuaire marocain. La nouvelle
réforme s’est caractérisée par la promulgation pour la premiere fois d'un texte

juridique spécifique aux ports, a savoir la loi 15-02, par laquelle une nouvelle
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organisation du secteur portuaire a été instaurée, en établissant une séparation
entre missions de gestion et d’exploitation. Cette nouvelle logique a donné naissance
a deux nouvelles structures, a savoir '’ANP en tant qu’autorité portuaire dotée des
prérogatives de puissance publique et Marsa-Maroc en tant que société chargée de
I'exploitation des services portuaires, dont le capital est majoritairement détenu par
I'’Etat. Cette nouvelle organisation a préparé le terrain devant I'instauration d’un
partenariat public-privé efficace et efficient, contribuant a la modernisation du
secteur portuaire, et au redémarrage d’un secteur ayant demeuré pour longtemps a

la marge de I’évolution du transport et de la logistique internationale.

Toutefois, cette réforme s’est heurtée a plusieurs obstacles qui ont géné son
développement. Ce sont des obstacles d’ordre économique, technique et surtout
juridique qui serons analysés a travers cette These. Cette derniere s'articulera sur
un processus de recherche composé d’'une question centrale et des questions
dérivées de la recherche. Ce qui suppose I'élaboration d’'un cadre théorique
contenant les réponses aux interrogations soulevées, et I'édification des conclusions
tirées a partir des recherches, lecture, et sur tout des visites, entretiens et stages,
effectués durant ces dernieres années avec les différents acteurs portuaires et ce
malgré les contraintes affrontées durant cette période, notamment celles liées au

temps, a la nature du sujet et a la rareté des sources bibliographiques.

Ainsi, I'accent sera mis sur un benchmark portuaire afin de dégager les
grandes tendances et les faits marquants des expériences similaires des autres pays,
et sur un diagnostic complet du secteur portuaire marocain a travers la définition de

ses forces et faiblesses, puis de ses opportunités et menaces.

Dans la premiere partie, il convient de mettre en lumiere les mutations ayant
touché le secteur des transports et de la logistique au niveau international et leur
impact sur le secteur portuaire marocain. Ce dernier se trouvait a I'aube du 21éme
siecle dans l'obligation de revoir ses modes de gestion pour éviter d’étre devancé

par I’évolution rapide des modes de gouvernance portuaire.
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Pour approfondir la réflexion dans ce sens, une grande partie sera consacrée
a I'analyse de la nature des exigences, se divisant en deux catégories, a savoir, les
exigences internes et les exigences externes. En outre, I'évolution des modes de
gestion et d’exploitation dudit secteur (depuis l'instauration du protectorat au
Maroc jusqu'a nos jours) a été mise en exergue, tout en accordant une attention

particuliere a son cadre normatif.

Cependant, si la finalité de la premiere partie est de mettre en lumiere les
principales exigences internes et externes ayant conduit les autorités publiques a
opter pour le choix de la libéralisation des services portuaires, la seconde partie est
consacrée a I'étude des mécanismes juridiques de libéralisation, notamment les
instruments de gestion et d’exploitation desdits services, tels les régimes des

concessions et des autorisations.

Par ailleurs, dans la seconde partie, le cadre juridique réglementant le
domaine public portuaire et la police portuaire feront l'objet d'une étude
approfondie, tout en accordant une attention particuliere au nouveau projet de loi
47-14, portant sur l'organisation de la police portuaire. Aussi, serons étudié les
différents modes de gestion et d’exploitation du secteur portuaire, notamment les
contrats de concession et les autorisations d’exploitation, ¢a sera également
'occasion pour mettre en lumiére la loi 54-05 sur la gestion déléguée et la loi 86-12
sur le partenariat public privé. Une derniere section sera consacrée aux spécificités

du contentieux portuaire et aux modes extrajudiciaires de reglement des litiges.

De ce qui précede, I'accent sera mis successivement dans ce travail sur les
exigences menant les autorités marocaines a opter pour la réforme portuaire
(Premiere partie) et les nouveaux modes de gestion et d’exploitation du secteur

portuaire (Deuxieme partie).
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Partie 1: La restructuration juridique du
secteur portuaire face aux exigences
de la logistique internationale

Les mutations ayant touché le secteur des transports et de la logistique ont
confronté le secteur portuaire marocain a de nouveaux défis, qui ont exigé des
autorités marocaines de revoir leurs modes de gestion pour éviter d’étre devancées

et marginalisées par |'évolution rapide des modes d’administration portuaire.

Il faut rappeler que le secteur portuaire marocain est demeuré jusqu'au
début du 21éme siecle sous le monopole public, ce qui a entrainé une anarchie
flagrante a I’échelon de la gestion administrative et de l'exploitation commerciale
ainsi qu’une faible productivité due a une mauvaise qualité des services et d'une
inadéquation des investissements!. L’étude de cette période a conduit a soulever
plusieurs questions, dont la plus importante est : Pourquoi les autorités marocaines
gardaient le secteur portuaire, maillon fort de I'économie nationale, sous leur

controle direct tout en écartant les modes de direction libéralisés ?

La réponse a cette question, impose de fouiller dans les exigences
réglementaires et techniques nationales et internationales qui ont joué un role
déterminant dans la récente mutation qu’a connu le secteur portuaire marocain,
ainsi que dans l'histoire du Maroc colonial et postcolonial, notamment dans la
période qui se situe entre 1912 et 2006, et ce afin d’identifier les causes et les
facteurs endogenes qui ont provoqué la libéralisation du secteur portuaire
« Chapitrel ». Aussi, la réponse a l'interrogation soulevée exige une analyse
profonde de la nouvelle réforme et de ses retombées juridiques et économiques sur

la gestion et I'exploitation du secteur portuaire marocain « Chapitre 2 ».

CHERFAOUI Najib, Doghmi Hmadi, « Résiliences, systéme portuaire du Maroc, de la naissance a 2060 »,
édition sciences de I’ingénieur, Casablanca, 2009, p. 09.
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Chapitre | : De Pingérence a la libéralisation

Nul ne doute que les ports sont devenus a l'ere de la globalisation
économique la pierre angulaire du commerce international, notamment pour les
pays quasi-insulaire comme le Maroc, I'Espagne ou les pays du Golf Arabe en guise

d’exemple.

Pour mieux répondre aux enjeux issus de la mondialisation de I'économie,
du transport et de la logistique, le Maroc devait a partir des années 80, concevoir
une stratégie portuaire moderne intégrant les nouvelles tendances managériales
caractérisées par un retrait progressif de I'Etat de la gestion est I'exploitation des
secteurs commerciaux et industriels, tout en se focalisant sur les missions de
régulation, de controle, de conception stratégique et d’accompagnement, ce nouveau
role de I'Etat s’inscrivait dans le cadre du « New public managment », c’est-a-dire,
les nouveaux modes de gestion de I'administration publique. Cette redéfinition du
role de I'Etat était accompagnée d’'une modernisation des modes de gestion et
d’exploitation des services portuaires pour répondre a I’évolution spectaculaire des
infrastructures portuaire et la multiplication des services fournis par les ports, qui

se sont transformé en centres de transport intégrés et de plateformes logistiques.

Dans ce sens il est important d’analyser I'évolution des modes de gestion
portuaires, du transport et de la chaine logistiquel¢, et son role dans l'accélération
de la modernisation du cadre juridique maritimo-portuaire international. Dans le
méme cadre, pour mieux comprendre l'interaction entre le contexte international et
national nous accordons a travers ce Chapitre une attention particuliere a I'analyse
du cadre juridique portuaire marocain « Section 1 » et a I'étude de I'évolution des
modes de gestion portuaire internes, notamment, I'analyse des différentes réformes

juridiques et institutionnelles jusqu'a 2006 « Section 2 ».

18L_a supplychain, ou chaine logistique, désigne I'ensemble des flux physiques ou d'informations et les processus de
mise a disposition des produits de la conception au client final. En d'autres termes, la supplychain désigne
I'ensemble des maillons de la logistique d'approvisionnement : achats, gestion des stocks, manutention, stockage etc.
Le MOIGNE Rémy, « Supplychain management, achat, production, logistique, transport, vente », Dunod, Paris,
2013, p.04.
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Section 1 : Les facteurs du changement

Le nouvel ordre économique mondial caractérisé par l'intensification des
échanges commerciaux a I’échelon internationale et la suppression des barrieres
douaniéres, a instauré une nouvelle logique de production articulée sur la
délocalisation des centres de production industriels des pays riches vers les pays
moins développés pour profiter de certains avantages concurrentiels, notamment
une main d’ceuvre qualifiée et moins chére, un systeme fiscale allégé et une
proximité géographique des grands marchés. Cette mutation ne serait pas possible
sans I'évolution technologique qu’ont connue le transport maritime et la logistique
portuaire. Dorénavant, I'éloignement des distances entre les zones de production et

les zones de consommation, n’est pas un obstacle comme auparavant.

Pour mieux profiter des flux commerciaux internationaux, certains pays
notamment ceux en voie de développent tel le Maroc se trouvaient dans I'obligation
de revoir leurs modes de gestion des réseaux portuaires et de moderniser leurs
infrastructures « Sous-section 1», tout en abandonnant les anciens modes
caractérisé par une forte implication de I’Etat dans la gestion et I'exploitation de

plusieurs secteurs économiques dont le secteur portuaire « Sous-Section 2 ».

Sous-section 1 : Les modes de gestion portuaire a
PPere de la mondialisation

L’apparition des nouveaux modes de gestion et d’exploitation portuaires
notamment la libéralisation des services portuaires « Paragraphe 3 », et I'’évolution
technologique rapide des transports et de la logistique ont joué un réle déterminant
dans I’élaboration de la stratégie portuaire nationale, visant répondre aux différents
défis et enjeux économiques externes « Paragraphe 1 » et faire face aux besoins de

développement interne « Paragraphe 2 ».
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Paragraphe 1 : Vers une gouvernance portuaire
optimale

Les mutations technologiques, la prolifération des échanges commerciaux
internationaux et l'instauration d’'un nouveau ordre économique mondial articulé
sur le libre-échange, ont accéléré le passage d’'une gestion portuaire caractérisée par
I'intervention de I'Etat sous ses différents formes, vers des modes de gouvernance
plus souples «I», fondés sur les principes de la libéralisation, la privatisation et la

décentralisation « II ».

I - Quel alternative a 'intervention Etatique

A ce niveau il primordial avant de mettre en lumiere les nouveaux modes de
gouvernance portuaires, d’analyser le terme gouvernance pour lever tout équivoque
ou confusion avec d’autres termes voisin. En effet, I'apparition du terme
gouvernance remonte aux années quatre-vingt dix, a cette époque elle symbolise la
modernisation touchant les modes d’action et d’administration publiquel?, d’ou la
nécessité d’élaborer une définition propre a ce terme. C’est dans ce cadre que
s’inscrit la définition de la banque mondiale qui considere la gouvernance comme «
I’ensemble des traditions et institutions par lesquelles le pouvoir s’exerce dans un pays
avec pour objectif le bien de tous »18. Cette définition générale favorisant le concept
de l'intérét général nie a notre avis les autres dimensions de la gouvernance. Pour
toucher les dimensions manquantes il est primordial de chercher aupres d’autres
organismes telle la commission européenne, selon laquellela notion de
"gouvernance" désigne : « les regles, les processus et les comportements qui influent
sur l'exercice des pouvoirs au niveau européen, particulierement du point de vue de

l'ouverture, de la participation, de la responsabilité, de I'efficacité et de la

YTHEYS Jacques, «La gouvernance, entre innovation et impuissance, le cas de D’environnement», Rev
développement durable et territoires, dossier 2, gouvernance locale et développement durable, 2002, p.12. Article en
ligne,URL:http://developpementdurable.revues.org/1523; DOI: 10.4000/ développement durable.1523. Consulté 03
mai 2013.

18 Site officiel de la banque mondiale, www.banquemondiale.org. Consulté le 04 juillet 2014.
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cohérence»9, Cette définition adaptée au contexte de développement européen,
nous offre une autre dimension plus détaillée du terme gouvernance intégrant les
notions de participation, de regles, de processus et de comportements, tout en
ajoutant la notion de responsabilisation ce qui renvoi implicitement a d’autre
notions, telle I'évaluation, le suivi et la réédition des comptes, ainsi que la mise en
place de nouveaux modes de pilotage plus souples fondés sur un partenariat ouvert
et éclairé entre différents acteurs et parties prenantes, au niveau national2? ou
international?l. Aussi, ce terme renvoi a la décentralisation de la réflexion, de la
prise de décision et de 1'évaluation, avec une multiplication des lieux et des acteurs

impliqués dans la décision ou la construction des projets22,

En effet, la gouvernance concernait tous les domaines, méme le domaine
portuaire, ce terme est employer a ce niveau pour désigner les nouveaux modes de
gestion et d’exploitation portuaire qui ont marqué les deux derniéres décennies du
20¢me sjecle et qui ont subis une métamorphose impressionnante marquée par le
nombre considérable des réformes et qui ont été le fruit d'un processus évolutif qui
visait a répondre aux besoins de la croissance de I'économie internationale, en
faisant face a la spécialisation, a I'augmentation de la taille des navires et au

développement du trafic conteneurisé2s.

Pour éviter d’étre marginalisé par I’évolution des technologies des
transports et de la logistique?4, ainsi que des modes de gouvernance portuaire, le
secteur portuaire marocain se trouvait dans l'obligation de s’adapter rapidement au
cet contexte évolutif a travers un aménagement optimal et opérationnel de ses
espaces portuaires, tout en intégrant les nouvelles approches technique, juridique et

managériale animant la gouvernance moderne des complexes portuaires, telles, la

SRapport, « Gouvernance européenne : un livre blanc », document en ligne, www.eropa.eu/index_fr.htm en ligne.
Consulté le 07 juillet 2014.

| EACH Robert, PERCY-SMITH Janie, « Local governance », Rev Lavoisier, mai 2001, p.256.

ZEALK Richard, « Humane governance : toward a new global politics », Rev Lavoisier, mai 1995, p.304.
ZACROIX Isabelle, ST-ARNAUD Pier-Olivier, « La gouvernance : Tenter une définition, Rev Cahiers de
recherche en politique appliquée, Vol. 1V, n° 3, automne 2012, p. 20.

Z\WIJNOLST Niko, WERGELAND Tor, « Shipping innovation», 10S Press, Netherlands, 2009, p.831.

#COMTOLI. Claud, SLAK. Brian, «innover [I’autorité portuaire au 21°™ siécle, un nouvel agenda de
gouvernance », Rev les Cahiers scientifiques du Transport, n° 44, 2003, pp. 11-24.
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http://www.eropa.eu/index_fr.htm

libéralisation des services, la terminilisation 25 et la normalisation « Les normes de
sureté et de sécurité tel le code ISPS2¢ et de la réglementation de nos partenaires

européens »27,

En effet, la croissance des échanges, le développement de la chaine
logistique et les mutations des activités maritimes et portuaires, ainsi que la
déréglementation et I'ouverture a la concurrence des activités de services publics28
et I'’émergence d’'une nouvelle génération des ports appelés a répondre comme
centres de transport intégrés et plates - formes logistiques, ont exigé au Maroc de
revoir ses stratégies et ses modes de gestion archaiques adoptés par les autorités
portuaire marocaines depuis 1962 pour répondre aux nouveaux défis liés aux
impératifs de la chaine logistique?® et a I'évolution de l'industrie portuaire qui
implique des investissements lourds en infrastructures et en équipements3?, dont
'’Etat seule est incapable de répondre a leur financement. Il faudrait immigrer vers
les nouveaux modes de gouvernance instaurant une dichotomie entre I'exploitation
de I'outil portuaire et la gestion de I'espace portuaire 31tel le modele dit « landlord
port », dont la gestion et I’exploitation est confiée a des opérateurs privés tout en

accordant a ’Etat de nouveaux réles selon le mode gouvernance adopté.

C’est dans cette logique que s’inscrit la classification établie par la CNUCED a
partir des années 90, dont le but était I'instauration d'une grille de classement des
ports en fonction de leur stratégie de développement, de leur politique commerciale
et de leurs modes de gouvernance. Cette initiative coincidait avec I'apparition d'une
nouvelle catégorie des ports dits ports de quatriéme génération ou « ports réseaux

», cette nouvelle catégorie des ports se caractérise par la complexité des liens noués

FEDI Laurent, « La notion du terminal entre incertitude de jure et certitudes de facto », Rev DMF, n°692, mai
2008, p. 445.

%Qrganisation maritime internationale OMI, convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie
humaine en mer, chapitre XI-2, OMI.SOLAS/CONF.5/DC/1.12,décembre 2012.

“'Conseil européen, réglement relatif & I’amélioration de la sureté des navires et des installations portuaires, n°
725/20043, mars 2004.

Rapport, « Performance indicators waterfront research », n° 471993, publishing service, Australien gouvernent,
BIEI, Australie p.56.

ZConteneurisation, navires de grande taille, nouvelles technologies d’information et de communication, etc. ..

%0A ce niveau il faut prendre aussi en considération I’émergence « la conteneurisation » des marchandises, le Roll-
On/Roll -Off et camions TIR et la sophistication croissante des navires.

! FOULQUIER Eric, « Politique(s) de 1’espace portuaire », Rev L'espace politique, article mis en ligne le 02 avril
2012, http://espacepolitique.revues.org/2309, consulté le 17 juillet 2013.
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entre un certain nombre de ports et de plates-formes logistiques32 dont la gestion
est unifiée et la stratégie commerciale est la méme33 et dont I'objectif ultime est la
réduction des distances économiques, ainsi qu'une adaptation du secteur portuaire

a la multiplication des activités de transbordement3+.

La prolifération d’'une nouvelle génération des complexes portuaires en tant
qu’acteurs économiques mondiaux et éléments actifs dans I'organisation du réseau
de transport international a accéléré I'abandon des modes de gestion archaiques
caractérisant les ports-outil géré et exploité par I'Etat, au profit d’'une nouvelle
logique articulée sur la libéralisation des services portuaires et l'intégration des
opérateurs privés dans la gestion et I'exploration3s. C’est dans ce cadre que s’inscrit
la création de 'ODEP en 1984, qui était a notre avis juste une mesure pour soulager
les pressions locales et internationales sans étre réellement un pas vers la
libéralisation et la réforme, vu que I'Etat cherchait implicitement a maintenir son
intervention dans la gestion et I'exploitation du secteur portuaire, malgré le bilan
négatif approuvé par le déficit quasi-permanant de 'ODEP et la mauvaise qualité
des services rendus par cette structure dans la plupart des ports marocains, ce qui
est était contesté maint fois par les différents acteurs économiques marocains,
partenaires économiques du Royaume et aussi par certains institutions financiéeres

internationales.

32 Accord type européen pour I’échange de données informatisées, EDI, 94/820/CE, recommandations de la
commission du 19 octobre 1994, concernant les aspects juridiques de 1’échange des données informatisées, JORF n°
L338 de décembre 1994, p. 98-117.

*\oir le tableau n° 4, annexe.

%Ce sont des ports séparés physiquement mais liés par des opérateurs communs & travers une administration
fusionnee, en fait les ports maritimes modernes ne sont donc plus de simples centres de transbordement mais sont
devenus un maillon d’un systéme logistique. Rapport, « La desserte terrestre des ports maritimes », la 113°™ table
ronde d’économie des transports,

Conférence européenne des ministres des transports (CEMT), Paris, 10 et 11 décembre 1998, p.9.

% Note, « Les ports de la quatriéme génération », ISEMAR, synthése n°1, octobre 1997, p.67.
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Il - Les services portuaires a I'ére de Ila
libéralisation

Avant de traiter les exigences imposées par la libéralisation des services
portuaires3®, il est primordial de mettre en lumiéere ce terme, pour éviter toute

confusion avec d’autres concepts voisins tels la privatisation.

En effet, la libéralisation des services portuaires est l'intégration dans le
champ de I'économie de marché des activités portuaires qui, étaient auparavant
exercées par I'Etat ou par un monopole public?’. I s’agit donc essentiellement de
remplacer les monopoles publics et d’inciter la compétitivité et I'innovation. En
s’articulant sur cette définition ont constat que la libéralisation n’est pas synonyme
de la privatisation qui désigne I'opération de la vente définitive par I'Etat au secteur

privé de tout ou partie d'un capital d’'une structure publique3s.

A cet étape il est important de mentionner que la libéralisation des services
portuaires en Europe est le fruit d’'un processus évolutif qu'a débuté avec les
réformes engagées depuis les années quatre-vingt-dix, durant cette décennie la
plupart des pays de 'union européenne se sont engagé a adapter leurs législation
aux exigences de la libéralisation des services portuaires afin de permettre
I'instauration d’un climat sir, transparent et sécurisé, pour les concurrents et les

opérateurs publics ou privés.

*|_es "services portuaires” sont définis par la commission européenne dans son livre vert de 1997, comme des
services a caractére commercial qui sont fournis a titre onéreux aux utilisateurs des ports. Ces services constituent
inéluctablement la part essentielle du colt de passage portuaire. Leurs prix et qualité sont devenus I'un des éléments
essentiels dans le choix d'un port par les utilisateurs. De méme, il faut noter que ses services publics sont des
activités qui s’exercent sur des biens de I’Etat, et qui par conséquent soumis & des principes universellement
reconnu, lesquels principes se résument dans la 1’égalité de traitement des usagers, la continuité du service public
ainsi que son adaptation a 1’évolution technologique, économique et sociale. Rapport « Ports et infrastructures
maritimes », livre vert, parlement européen, COM (97) 678 final - non publié au JORF, 10 décembre 1997, rapport
en ligne, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=uriserv%3Al24163.

DECOENE Aurel, «La libéralisation des services portuaires et la gréve des dockers», Rev Courrier
hebdomadaire du CRISP, n° 1966-1967, 2007, p. 26.

®LAYNE Judi, « Vue générale du débat sur la privatisation », Rev Optimum , la revue de gestion du secteur public,
vol, 30, n°2, 1998, p.22.
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Cet encadrement était assuré par une autorité de régulation3? pour veiller
sur I'équilibre et le bon fonctionnement entre les différents opérateurs par la
définition des nouvelles régles. Dans ce contexte, certains Etats de 'Europe comme
I'Italie ou I'Espagne et la France! ont engagé un mouvement de décentralisation
accompagné de réformes institutionnelles qui traduisent une libéralisation et une
autonomie renforcées des établissements portuaires dont les missions sont

redéfinies avec un périmetre d’avantages réduit du service public portuaire#2,

Au Maroc, les réticences émanant des autorités publiques entravaient la
libéralisation des services portuaires et ce, malgré la multiplication des exigences
issues de la globalisation des échanges commerciaux et I’évolution impressionnante
des technologies des transports et de la logistique, ainsi que, les pressions émanant
des partenaires économiques du Royaume, qui est lié a 55 pays avec des accords de
libre-échange®3 et a 23 pays avec des accords préférentiels*4, dont les plus
importants demeurent 'accord d’association avec I'Union Européenne de 199545, les
accords de libre-échange*éconcluent avec les Etats-Unis d’Amérique?’, la Turquie,

les Emirats Arabes Unis, la Jordanie, I'Egypte et la Tunisies.

%A notre avis la déréglementation ne pouvait pas étre totale, car il faudrait arriver a concilier les obligations de
service public liées a I’intérét général et la libéralisation de ces services, c’est pour cette raison qu’on ne parle plus
aujourd’hui en UE de déréglementation mais de régulation.

“OEn 1997 la commission européenne a publié son livre vert relatif aux ports et aux infrastructures maritimes pour
accompagner la libéralisation des services portuaires. Rapport, « Ports et infrastructures maritimes », op.cit.

*|oi n° 660-2008 du 4 juillet 2008, portant reforme portuaire, JORF du 5 juillet 2008, p. 10817.

“2 REZENTHEL Robert, « Une nouvelle stratégie pour le développement des grands ports maritimes francais », Rev
DMF, n° 643 et 698, 2008, p.1060.

**0n constate que le Maroc a un profil essentiellement importateur.

* Rapport « Stratégie du secteur du transport maritime marocain et le développement du pavillon national »,
Ministére de I’équipement, du transport et de la logistique. Rapport en ligne, www. Mtpnet .gov. ma/
maritime/Etudes/Marine-Marchande/Page/Etude-strategie-transport-maritime.aspx. Consulté le 02octobre 2015.
**L’article 31 de 1’accord d’association entre le Maroc et I'UE de 1995, prévoit I’engagement de négociations, au
niveau du conseil d’association, en vue de recommander les mesures de libéralisation du secteur du transport
maritime, les plus appropriées, tout en prenant en compte les résultats des négociations menées a ce niveau au sein
de ’OMC. Site officiel du Sénat de la République Frangaise,http://www.senat.fr/rap/I96-321/196-3212.html.
Consulté le 12 mai 2014.

“®A notre avis les accords de libre-échange offrent des opportunités majeures, mais aussi des menaces de concurrents
souvent mieux préparés et parfois plus agressifs et avec des facteurs de production moins chers.

*" Seuls les Etats-Unis peuvent étre considérés comme étant au de-la de 1’environnement naturel du Royaume.
“L’Union européenne, diagnostic et propositions pour améliorer 1’offre de services logistiques, cas des pays du
Maghreb, I’office de coopération, octobre 2010, p.17.
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Le Royaume devrait aussi répondre aux exigences de certains organismes
internationaux*® telles la BM I'FMI50 et 'OMC qui luttait contre tout type de
protectionnisme et d’intervention publique dans les activités industrielles et
commerciales5l. Aussi, les pressions exercées sur les autorités publiques pour
accélérer la libéralisation des services portuaires émanent également des différents
intervenants portuaires nationaux et acteurs économiques principaux qui réalisent

des pertes causées par la dégradation des services rendus par 'ODEP.

La multiplication des exigences d’ordre interne et externe, ont convaincus
les décideurs publics de renoncer a leurs réticences a travers l'accélération du
processus de la libéralisation des services portuaires, tout en accordant une place
privilégiée aux acteurs privés dans 'exploitation du secteur portuaire a travers un
cadre partenarial>? faisant bénéficier le secteur portuaire du financement privé

nécessaire a son développements3 et de l'expertise des grandes compagnies

“Dans ce processus d’ouverture, I’adhésion des principaux organismes mondiaux liés au commerce a été essentielle
pour le Royaume :
*  GATT (1987, General Agreement on Tariffs and Trade): Adhésion aux Accords GATT et aux principes
fondamentaux du commerce international.
* SGPC (1988, Systeme Global de Préférences Commerciales): Membre fondateur du SGPC pour
développer les échanges Sud-Sud.
*  OMC (1995, Organisation Mondiale du Commerce) : Membre fondateur de I’OMC. Rapport, «La
politiqgue commerciale extérieure du Maroc », idem, p. 11
0 es autorités marocaines qui se sont engagés vis-a-vis des fonds monétaires par le programme d’ajustement
structurel pour mettre le secteur portuaire au niveau de la compétitivité qui exige la soumission du marché marocain
aux normes de la concurrence internationale. Il en découle que le marché et I’initiative privée doivent constituer les
principaux moteurs de la dynamique de la croissance économique.
Les mesures prises dans se cadre sont :
- Une baisse importante des crétes tarifaire, les taux maximum avait été ramenée a 100% des avril 1984 puis 60% en
juillet avant d’atteindre 45% en février 1986 et par la suite 35%.
- Le nombre de quotité des droits d’importation a été réduit de 26 a 15 puis a 12 seulement.
- Abolition en 1988 de la taxe spéciale sur les importations et le timbre douanier et leur remplacement par le
prélévement fiscale a I’importation.
- La suppression de la taxe statistique par la loi de finances de 1986. Rapport, « La politique commerciale extérieure
du Maroc », Ministére de 1’économie et des finances, direction des études et des prévisions financieres, Royaume
du Maroc, juin 2008, p.10.
' En guise d’exemple l'accord sur les subventions et les mesures compensatoires exige au Etats membres de
renoncer a certaines politiques de subvention et d’intervention. L’accord précité classe les subventions en
trois catégories dites« Rouges » (interdites) « Oranges » (pouvant faire I'objet de condamnations par I'organe
de reglement des différends de 'OMC) et « Vertes » (autorisées). Or, les pays en voie de développement,
notamment leurs zones franches utilisent essentiellement les subventions rouges ou oranges. Document
GATT-Genéve, « Les subventions et les mesures compensatoires », in 'Economiste, édition n° 130 du 19 mai
1994.
52F\EDI Laurent, REZENTHEL Robert, « L’exploitation des terminaux portuaires face aux enjeux maritimes du
21°™ siécle, Rev DMF, n° 685— 2007. p.830.
5FEDI Laurent, PIGNATEL lsabel, « Les réformes des régimes d’exploitation des ports méditerranéens : Enjeux
et limites d’une nouvelle gouvernance », Rev DMF, n°® 723, 2011, p.291.
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portuaires en matiere d’acconage et de manutention tels, I'’APM Terminal et
I'EUROGATS%. Cette volonté s’est concrétisée a partir de 1992 par la promulgation
d’'une nouvelle loi sur le commerce extérieur qui a pris en considération les
obligations issues de la ratification du GATT, mais il faut attendre la promulgation
de la loi 15-02 en 2002 pour parler de la libéralisation des services portuaires au

Maroc.

Outre, les facteurs précités qui ont joué un role tres important dans
I'incitation des autorités marocaines a restructurer le secteur portuaire, il y a aussi
les enjeux liés a la compétitivité internationale qui a pesé lourdement sur les
nouvelles orientations des autorités de tutelle et qui a influencé le législateur
marocain qui devrait fonder la nouvelle restructuration juridique du cadre
réglementaire régissant le secteur portuaire sur les principes fondamentaux de la

libéralisation, la concurrence loyale et la suppression du monopole de I’Etat.

Paragraphe 2 : Les enjeux de la compétitivite et
de Pouverture

Depuis I'Independence du Royaume jusqu’a la fin du XXeme siecle, la
politique portuaire marocaine s’est contentée d’accompagner le trafic au lieu de le
créé, ce qui a privé le Maroc de tirer profit de son emplacement géostratégique a la

proximité des grands marchés et au bord des principaux routes maritimes.

Pour corriger cette situation et faire du secteur portuaire un maillon fort de
I’économie  marocaine, il fallait 1l'adoption d'une nouvelle stratégie
pluridimensionnelle inscrite dans une logique d’ouverture, dans laquelle les ports
marocains seront la pierre angulaire de la chaine logistique internationale,
notamment en matiere des opérations de transbordement des Ro-Ro, des

hydrocarbures et des conteneurs.

**Opérant depuis 2007 au complexe portuaire Tanger-Med.
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Il convient d’aborder dans ce paragraphe, de mettre en lumiere les
principaux enjeux liés a la compétitivité, afin de mettre en relief les causes de la
non-compétitivité du secteur portuaire marocain « I » et les raisons qui ont exigé

des autorités marocaines le recours a une reforme portuaire générale « II ».

Il - Le coiuat du monopole

Le Maroc est un pays quasi-insulaire, dont 95 % de ses échanges
commerciaux empruntent la voie maritime>5, faisant des ports le centre névralgique
de I'économie marocaine. Malgré cette importance, la modernisation des modes de
gestion et d’exploitation dudit secteur se faisait longuement et parfois en dehors des
standards mondiaux6. A cela, s’ajoute le faible niveau de modernisation des
infrastructures portuaires, la mauvaise qualité des services rendus et le cadre
réglementaire archaique freinant toute possibilité de réforme. Cette situation a
affaiblie la compétitivité des ports marocains, qui devraient faire face aux ports
réseaux, dont la capacité infrastructurelle et technologique dépassait de loin celle
des ports nationaux et dont les modes de gestion sont plus avancée par rapport aux
modes adoptés par les autorités de tutelle au Maroc pour gérer est exploité les
ports, qui demeuraient jusqu'au début du 21¢éme siécle sous le monopole d’'un seul
office, qui est devenu source de dysfonctionnements et d’affaiblissement de la
compétitivite.

En effet, le mode de gestion articulé sur le monopole de I'ODEP et la
spécialisation des ports n’a pas favorisé I'apparition de la concurrence entre les
différentes entités portuaires marocaines, ce qui avait des retombés négatifs sur la
qualité des services et prestations portuaires rendus notamment par I'ODEP qui
exige en contre partie des tarifs exorbitants qui ne corresponds pas a la qualité des
services et une taxe ad valorem prélevée sous forme de frais d’assurance sur les

risques en courus par I'ODEP en tant que gardien de la marchandise dans les ports,

% Rapport, « Le secteur de transport des marchandises : Contraintes et voies de réformes », Ministére de I’économie
et du finance, direction des études et des prévisions financiéres, mars 2013, p.11.

DUCRUET César, MOHAMED CHERIF Fatma Zohra, « L’insertion des villes portuaires maghrébines dans la
circulation maritime mondiale : Le cas des hydrocarbures », presse des MINES, collection développement durable,
Paris, 2014, p.56.
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ce qui demeurait pour longtemps contestée par les usagers et les acteurs portuaires
et parfois source de litiges juridiques. En guise d’exemple, le retard des opérations
de chargement et déchargement>’qui s’effectuent dans le non-respect des
conditions, normes de sécurité et de slireté>8et dans la dominance des pratiques
bureaucratique, ainsi que la complexité des procédures administratives, ont rendu
I'accostage des navires dans les ports marocains coutent de plus en plus cher par
apport aux autres ports du bassin méditerranéens99, ce qui a pénalisait le

développement des ports marocains et affaibli leur capacité concurrentielle.

En effet, les modes de gestion portuaire marocains articulés sur le monopole
et l'intervention de I'Etat s’avéraient contradictoire avec les aspirations de
principaux partenaires économiques du Royaume, notamment ses partenaires
européens, dont I'accord d’association exige 'engagement dans le processus de la
libéralisation du secteur du transport maritime®l. La discordance était également a
I'égard des politiques de développement sectoriel engagées depuis les années
quatre-vingt-dix entre autre dans les secteurs du commerce extérieur, de I'industrie

et de I'agriculture.

L’'impact de cette politique sur la croissance économique était tres significatif,
vu le role des ports dans les transactions commerciales, ce qui exigeait des autorités
de tutelle une intervention urgente a travers la révision des politiques portuaires
appliquées et la réadaptation du secteur portuaire avec son environnement régional
et international®?, tout en accordant une attention particuliere a I'ouverture, a la

libéralisation des services portuaires et au renforcement de la compétitivité.

Or, malgré la multiplication des appels a la réforme du secteur portuaire, les

tentatives visant la libéralisation dudit secteur s’affrontaient aux réticences de

*BENSGHIR. N, op.cit, p. 5.

% A titre d’exemple, l'immobilisation d'un navire coiite a la COMANAV de 30008/j a 4000$/j. Rapport, « La
logistique du commerce et la compétitivité du Maroc », op.cit, p.58.

>Rapport, « Diagnostic et propositions pour améliorer ’offre de services logistiques », op.cit, p.20.

®Rapport, « La logistique du commerce et la compétitivité au Maroc », Banque mondiale et Ministére de transport
et de I’équipement Washington DC, 2006, p.34.

S Article 31 de I’accord de partenariat conclu entre le Maroc et UE en 1995. KHADER.B, « Les nouveaux accords
entre I’Union européenne et les pays arabes » , Rev confluences Méditerranée, printemps 1997, p.11.

2NAJIH Nabil, « L’exploitation des terminaux portuaires marocains a I’heure de la mondialisation des échanges »,
Rev Rosemont, novembre 2010, Montréal - Québec, p. 12.
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I'administration publique qui s’est contentée dans l'absence d’une stratégie
sectorielle efficace entre 1984 et 2006 d’'instaurer une libéralisation déguisée tout
en gardant une présence implicite de I'Etat3. La conservation de la mainmise de
I’Etat sur les ports marocains a travers le monopole accordait a I'ODEP ne favorisait
pas 'adoption d’une stratégie marketing conforme aux spécificités de chaque ports,

ce qui a vider la libéralisation proclamée de tout sensé+.

Le monopole de 'ODEP a causé un retard technique et infrastructurel fatal.
Les investissements publics ont été loin de suivre le rythme avec le quel le secteur
portuaire évolue au niveau international. Elles ont rendu le secteur portuaire tres
colteux et moins compétitif par rapport a nos voisins espagnols et francais. Face a
cette situation, les autorités publiques se trouvaient obligées de recourir a une
libéralisation réelle a partir de 2006 et faire appel a des financements privés pour
moderniser les équipements et réaliser de nouveaux ports qui répondent aux
normes internationaux et qui accompagnent l’évolution rapide du transport
maritime national et international. De ce fait, la libéralisation est devenue un choix
inévitable si le Royaume voulait améliorer le fonctionnement et le rendement du
secteur portuaire et faire face a la concurrence acharnée entre les différents réseaux

notamment dans le bassin méditerranéen.

Aussi, fallait - il suivre les tendances réformiste adoptées par certains pays
voisins, tels la France, la Tunisie et 'Espagne qui ont engagé un mouvement de
décentralisation, de libéralisation accompagné de réformes institutionnelles, une
nouvelle politique de gouvernance et un ordre du marché répondant aux criteres de

la compétitive internationale.
Il - L’impact de la compeétitivité internationale sur
le secteur portuaire

L’apparition d’'une nouvelle génération des ports articulée sur le travail en

réseaux et sur la pluralité fonctionnelle et la complexité des taches, a incitée

83CHAPON. J. V, « Quelques réflexions sur des questions d’actualité en matiére de ports maritimes, Rev
Transports, n° 429, janvier-février, 2005, p. 132.
$*ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.106.

30



I'émergence de nouveaux déterminants de la compétitivité intra-portuaire tels, la
I'autonomie et libéralisation des services, I'emplacement géostratégique, les
connexions avec l'intérieur du pays notamment les grandes zones agricoles et
industriels, la stratégie commerciale « Marketing », la qualité et le prix des
prestations et services rendus®’, la disponibilité et 1'efficacité des opérateurs, et

enfin la stabilité socio-économique®® du pays.

L’émergence desdits déterminants et la régression de la productivité des
ports marocains a partir des années quatre-vingt, ont amplifié les appels pour la
libéralisation des services portuaires et 'intégration des opérateurs privés dans le
financement et I'exploitation du secteur portuaire, car I'Etat seul ne pourrait jamais
investir des sommes colossaux pour la construction et la modernisation des ports et

'achat des installations portuaires, ni surmonter les frais coliteux de leur entretien.

Dans un premier temps, I’Etat a opté pour une libéralisation limitée a travers
un partenariat regroupant des acteurs publics et privés nationaux et internationaux
pour la construction et I'exploitation du complexe portuaire Tanger-Med, la réussite
de ce model concrétisant la coopération, le partenariat et le partage des taches entre
les autorités publiques et le secteur privé, était source d’inspiration pour les
décideurs qui voulaient généraliser le modele tangérois sur le reste du réseau
portuaire marocain. L’idée, c’est de doter le Royaume d'un réseau portuaire
moderne composé de plusieurs complexes portuaires, dont le role ne se limitera
guere aux opérations des chargements et de déchargements, mais il fournira un

service complet intégrant les services logistiques et de distribution®’.

Le débat sur les exigences des nouveaux déterminants de la compétitivité,
conduit aussi a s’interroger sur leur la place dans la gestion portuaire avant la
réforme de 2002. En effet, les ports marocains, étaient géré est exploité directement

par I'ODEP entre 1984 et 2002 avec quelques exceptions fait a 'égard de certains

%|_e rapport qualité —prix et un déterminant majeur de la compétitivité, les armateurs comparent le prix et la qualité
des services rendus pour choisir leurs ports d'escale.

%Rapport « La compétitivité portuaire, complémentarité des infrastructures et transport maritime », Conseil
maritime de facade manche et mer du nord, le Havre, juin 2013, pp.05 - 07.

8Rapport « La compétitivité portuaire, complémentarité des infrastructures et transport maritime », idem, p.07.
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services et prestations, tels le pilotage, les embarquements de phosphate et la
manutention a bord au niveau du port de Casablanca qui était 1'objet de sociétés
privées. L'ODEP semblait a cette époque une structure bien gérée grace aux moyens
humains et équipements qui ont suivi sa création, cette période fut tres courte et le
constat de l'exploitation est devenu plutot critique®s. C’est dans ce contexte que la
CNUCED dans son rapport sur la gestion portuaire paru au début des années quatre-
vingt dix, reprochait au port de Casablanca et a I'ensemble des ports nationaux la
gestion archaique et I'intervention direct de I'Etat dans la gestion et I'exploitation, a
cela s’ajoute les critiques émanant des différents acteurs portuaires marocains
contestant la surfacturation, la rupture de charge entre manutention a bord et a
quai®?, les distances notables existant entre le palan et les magasins, et le manque de
petit matériel au sein de '0ODEP y compris chez les stevedores, ce qui entrave le
travail des navires et prolonge leurs escales au port. Aussi, accusaient -ils le
systeme d'exploitation d’étre entaché par une concurrence déloyale, un clientélisme
et favoritisme source de corruption et un manque d'autorité’? et de discipline au
travail de la part des dockers’! source de problémes sociaux et gréves sporadiques
sans raisons professionnelles acceptables. Les dits dysfonctionnements étaient a
notre avis un résultat logique et attendu d’une gestion articulée sur le monopole le
et 'absence de concurrence, ce qui menacaient le port de Casablanca de se limiter
aux opérations de cabotage et de collecte de marchandises au profit des ports

globaux les plus proches72.

Pour mettre fin a cette situation, il était nécessaire 1’élaboration d’une
stratégie globale prenant en considération les nouveaux déterminants de la
compétitivité issues de la globalisation de I’économie et de I’évolution des modes de
gouvernance portuaire, dont le but est le remplacement des modes de gestion

défaillantes par un nouveau modele de gouvernance articulé sur la coopération, le

®®ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p.08.

%Ce qui permet & I'ODEP de se décharger de toute responsabilité des manquants et avaries qui se produisent entre
les quais et les magasins.

"ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p. 14.

"gyreffectif, manque de dockers qualifiés et professionnels, absentéisme sans motif apparent, pannes provoquées
par certains dockers source de corruption permanente et d'actions occultes.

2 BOUCHACHIA Hassan, « Pourquoi il faut privatiser 'ODEP », I’'Economiste, n°® 702 du 11février 2000.
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partenariat, la transparence et le professionnalisme qui devraient étre des éléments
clés pour renforcer la compétitivité et la productivité du secteur portuaire

marocain.

Paragraphe 3 : Les nouveaux défis de la logistique
portuaires

Outre les défis liés a la compétitivité internationale, les autorités publiques
marocaines devraient face a un autre défi lié a 'apparition des réseaux logistiques
« I » gérés et exploités par des opérateurs mondiaux dans différents pays, a travers
’élaboration d’'une nouvelle stratégie orientée vers la libéralisation des services
portuaires et le partage de l'exploitation et la gestion avec des opérateurs

internationaux « II ».

I- L’impact des réseaux logistiques sur Ile
secteur portuaire marocain

L’évolution impressionnante et rapide de la logistique durant les deux
dernieres décennies du XXéme permettant la réduction du temps d’acheminement et
la minimisation des colits73, ont placé les ports devant un défi d’adaptation et de
modernisation a travers le bannissement des modes de gestion classiques au profil
des nouvelles méthodes de gouvernance. Cette tendance internationale a forcé les
autorités portuaires marocaines a revoir leurs stratégies et leurs modes de gestion
pour mettre fin a l'anarchie organisationnelle et au retard technique et

technologique caractérisant le secteur portuaire jusqu’au début du 21¢éme siecle.

En effet, 'évolution de la logistique ne date pas des deux dernieres
décennies du XXéme. Pour mieux comprendre les origines de cette évolution
spectaculaire il faut remonter a I'aprés-guerre « 1939-1945 », a cette époque un
événement majeur va bouleverser le transport maritime et la logistique portuaire, a
savoir, 'apparition de la conteneurisation qui a engendrée le principe de la

solidarité. En 1984, un autre événement bouleversera la scene mondiale des

" « Le transport d'une tonne de pétrole sur 1000 kilométres ne colite pas plus cher que le renvoi d'une lettre sur tout
le territoire de I’UE ». Vigarie. A, « Port de commerce et vie littorale », op.cit, pp. 09-10.
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transports et de la logistique suite a I'interdiction de détenir des firmes opérant sur
plus de deux modes « Shiping act 1984 »74, cette interdiction a fractionnée I'offre de
transport, tout en imposant aux opérateurs mondiaux d’adapter leurs stratégies au
principe de l'intermodalité. Durant les années quatre-vingt dix, la montée en
puissance des économies du sud-est asiatique et '’émergence de la massification’s,
oblige les principaux opérateurs mondiaux a changer leur stratégies et a opter pour
des regroupements multinationaux. A partir de cette date ont assisté a 'apparition
de plusieurs types de groupements d’armateurs, des groupements horizontaux et
verticaux intégrant aussi les services de manutention ou 'acheminement terrestre.
L’objectif desdits groupement c’est la réduction des couts et la minimisation des

dépenses.

Pour cela, ils vont concentrer leurs activités autour de axes choisis7¢ et
construisent des terminaux portuaires et investissent sur la base de concessions de
longue durée??, pour mieux controler I'outillage, la main d’ceuvre et les circuits
commerciaux, ce qui leur a permis de mettre en réseau I'ensemble des prestations
maritimes, reconfigurer les maillages et de rationaliser les dessertes sur un petit
nombre de ports’8. De la sorte, ils équilibrent les effets de masse et se prémunissent,
par la méme, contre les instabilités du marché.”’® Ces coalitions bouleversent la

pyramide de classification des armements spécialisés dans le trafic conteneurisé.

™La loi anti trust interdit les ententes et les cartels, mais le « shipping Act » de 1984 dont le but est de régir le
transport maritime a 1’arrivée ou au départ des Etats Unis, autorise sous certaines conditions, des exemptions aux
armements, En Europe, le traité CEE est plus subtil : il n’interdit pas la position dominante mais il condamne ses
abus. Dossier logistique, « Conteneurisation et logique de concentration », Rev les Afriques, n°55, 4 au 10
décembre 2008, p.13.

FREMONT Antoine, « Les armements de lignes réguliéres et la logistique », Rev les Cahiers scientifiques du
transport n° 53,2008, p. 123.

"®ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p.45.

""DEBRIE Jean, « Acteurs et pratiques spatiales des dessertes terrestres portuaires : axes ou réseaux européens ? »,
Rev Flux , n° 55, janvier — mars 2004, p.6.

"pour fixer les idées, si un navire de 5000 & 6000 conteneurs touche cing & six ports en Europe avec un temps
d’escale de trois jours par port, I’élimination de trois ports permet une économie de plusieurs millions de dollars par
rotation.

" llustrons par exemple I’importance de la maitrise globale de la chaine de transport pour ’armateur. la dépense
logistique pour un groupe comme CMA CGM est de I'ordre de 170 million de dollars par an pour un chiffre
d’affaire de 1,5 milliard de dollars en 1999 et une capacité offerte d’environ 130000 conteneurs. Plus de 60% de
cette dépense concerne ’acquisition ou la location du parc (environ 220000 conteneurs boites). En moyen un
conteneur fait 3 & 4 rotations dans I’année. En 2003, le prix journaliers d’un conteneurs 20 pieds (le moins cher du
parc) est de 1 dollars. Un jour gagné par boucle sur la circulation permet de gagner 3 a 4 jours par an, ce qui donne
un gain de 600000 a 800000 dollars. Parallelement, les portes conteneurs sont de dimension croissante : plus de
12000 boite aujourd’hui et leurs colts d’immobilisation de plus en plus élevés, soit 20000 dollars par jour et peut
atteindre 50000 dollars par jour. ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences »,0p.cit, p 45.
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Ainsi, les premiers du classement en 1995 se trouvent relégués au 7¢me rang cinq ans
plus tard. Ce nouvel ordre a causé la disparition de certains noms mythiques dans le

monde du transport maritime et celui de la manutention portuaire?8.

Pour accompagner le rythme des grandes coalitions, les armements nouent
des alliances a vocation internationale et parfois régionale, ont peut compter
aujourd’hui plusieurs alliances dont les plus important sont la New World Alliance,
la Grande Alliance et I'United Alliance8!. Ces alliances visent la coopération avec les
mémes partenaires sur plusieurs axes tout en leur offrant une force de négociation
plus grande. Chaque opérateur met a la disposition de l'alliance un nombre
déterminé de navires pour des services aboutissant dans les mémes ports, avec les
mémes manutentionnaires, les mémes feeders®?, voir les méme transporteurs

terrestres.83.

Il - L’intégration des réseaux logistiques

A l'heure de « I'intermodalisme », des chaines logistiques intégrées, du libre-
échange et de la suppression des barrieres douanieres, peu de chargeurs se soucient
de savoir par quel chemin leurs marchandises doivent transiter, I'important c’est la
rapidité et la maitrise des colits84, ce qui laisse aux armateurs la liberté de choisir
les circuits et les ports qui leur permettent la maitrise du cofit total de transport et

de la logistiquess.

Le positionnement géostratégique du Maroc lui a permis d'étre a la
proximité des grands réseaux logistiques. A premiere vue, c’est un avantage
concurrentiel par rapport a des zones a moindres colits, mais plus éloignées

géographiquement, telle que la chine et les pays de I'extréme orient. Or, le retard

®9ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », idem, p 47.

$IECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », idem, p.48.

¥Navires de petit tonnage permettant 1’éclatement sur différents ports d’une cargaison livrée sur un port principal
par un gros navire faisant peu d’escales, et inversement la collecte de marchandise vers le port principal. Note de
synthése, « Le feedering, marché spécifique de la conteneurisation », document n°101, ISEMAR, janvier 2008.

& DEBRIE Jean, op.cit, p.07.

8 Apparemment, les chargeurs semblent accorder d’avantage d'importance a la qualité ou a l'efficacité des services
qu'a I'éelément prix. Néanmoins, le prix demeure un des facteurs les plus importants -sinon le facteur essentiel- de la
compétitivité des ports.

$ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p.45.
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technologique et les modes de gestion archaiques ont privé le secteur portuaire
marocain de profiter d'une telle dynamique8¢. Pour surmonter les défis imposés par
ce climat concurrentiel®’ le secteur portuaire marocain devrait revoir ses modes de
gestion tout en prenant en considération la combinaison de trois éléments
essentiels a savoir, les cofts, le temps et les risques88, ce qui supposait une
organisation capable d'avoir une vision de veille sur toutes les composantes de

I'environnement économique et politique immédiat et lointain.

En outre, le processus d’amélioration des conditions de sécurité, de fiabilité
et de services clients devrait étre accélérés?. Ainsi que, l'amélioration de
I'environnement légal et réglementaire et la promotion des investissements de
modernisation des infrastructures. Cela n'est possible que si la structure chargée de
la gestion du secteur portuaire est dotée d’'une autonomie réelle qui lui permet de
s'armer d'outils stratégiques et d'instruments tactiques??, avec une redéfinition des
roles des autorités portuaires®® chose qui était impossible avec I'ancienne
organisation favorisant le monopole public des services portuaires. De ce fait, la
libéralisation et du secteur portuaire s’est imposée en tant que choix stratégique
pour faire face aux problemes entravant le développement dudit secteur et assurer

son adaptation avec les standards de I'économie mondiale?2.

A coté des exigences endogenes et exogenes, existe une autre catégorie a

savoir, les exigences d’ordre juridique, vu que le caractére éparpillé, lacunaire et

%DEBRIE Jean, STEK Benjamin, « Les terminaux portuaires en réseaux », Rev Flux n° 59, janvier - mars 2005,
p.06.

8 MINTZBERG Henry, « Grandeur et décadence de la planification stratégique », Dunod, Paris, 1995, p.455.
#Rapport, « La gestion portuaire », Conférence des nations unis sur le commerce et le développement CNUCED,
Geneve, 1992, p.68.

) a concurrence exacerbée entre les ports se joue aussi sur leur capacité a articuler les exigences des acteurs privés
et celles des autorités publiques, fondées sur des logiques radicalement différentes.

A notre avis I’autonomie administrative et financiére attribuée a ses institutions sous I’égide de I’ODEP
n’encourageait pas un fonctionnement efficace et optimum desdits institutions pour élaborer les politiques et les
réglementations portuaires, car elles ont été trop préoccupées par les tiches de la gestion et I’exploitation directe du
secteur portuaire.

! es autorités portuaire devraient répondre aux exigences des acteurs privés par la libéralisation des services
portuaires tout en veillant sur ses principales taches, notamment assurer la qualité du service proposé. En termes
plus claires ’accompagnement des navires depuis la mer jusqu’aux quais, de la sécurité des procédures de
déchargement et de chargement, de la circulation sur les quais, sur les terre-pleins, sur les voies d’acces, a I’intérieur
du domaine portuaire qui leur est juridiquement reconnu doivent étre respectés.

%2 AXE Fernando Gonzalez, « Gouvernance portuaire : principales trajectoires dans les ports européens et latino-
américains », Rev Méditerranée, n° 111, 2008, p.55.
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désuet du cadre normatif régissant le secteur portuaire entravait sérieusement les
stratégies de modernisation et de réformes, ce qui nécessitait une intervention

urgente du législateur pour I’élaboration d'un nouveau cadre légale.

Sous-section 2 : Les exigences d’ordre légales

Tout développement du secteur portuaire ne peut se faire sans I'élimination
des entraves juridiques, administratives ou institutionnelles « Paragraphel ». Ce
constat a poussé le législateur marocain a revoir le cadre juridique régissant les
différentes activités portuaires « Paragraphe 2» pour l'adapté aux différentes

stratégies économiques nationales orientées vers la libéralisation « Paragraphe 3 ».

Paragraphe 1 : Un catalyseur normatif mitigé

Malgré les efforts fournis par les autorités publiques marocaines pour
développer le secteur portuaire, ce dernier n'a pas pu récolter les fruits des mesures
mises en ceuvre pour son développement durant la période allant de 1956 jusqu'a
200693, vu les contraintes endogenes et exogenes qui handicapaient son évolution et

qui condamnaient a I’échec toute tentatives de réformes.

Sur ce plan, ont invite a analyser une autre dimension des contraintes, a
savoir les carences juridiques caractérisant le cadre juridique maritimo-portuaire
national « I » et celui régissant le domaine public portuaire «IIl ». Mais avant
d’analyser ce cadre légale, il est primordial d’aborder I'affrontement entre le droit
privé et le droit public «I», qui demeure I'une des particularités juridiques qui

caractérise la législation portuaire et qui entrave parfois son évolution.

1 - L’affrontement entre le droit privé et le droit
public

Le droit portuaire est dominé par les regles de droit public, bien qu’une

partie des activités portuaires demeure régie par le droit privé, entre

%Date a partir de la quelle la nouvelle réforme du secteur portuaire est rentrée en vigueur.
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complémentarité et affrontement la conciliation entre ces deux branches de droit
demeure souvent difficile, vu les spécificités des activités portuaires, ce qui rend les
ports un espace conflictuel par excellence%* et rend la tache de résoudre les litiges
issues desdits activités tres compliquée, notamment au niveau de la gestion et de
I'exploitation du domaine public portuaire DPP et du fonctionnement des services

publics a caractere industriel et commercial®s..

L’absence d’un code portuaire unifié et la pluralité des références juridiques
ont fait du cadre légale portuaire un véritable labyrinthe, entravant toute tentative
de réforme ou de modernisation. En guise d’exemple, le régime de la concession
d'exploitation de service public entraine souvent, lorsque la concession est une
personne de droit privé, une juxtaposition du droit public et privé qui produit des
difficultés processuelles non tolérables par les intervenants privés®. En outre, la
cohabitation forcée entre ces deux branches de droit était derriere 'amalgame et la
fausse interprétation des textes qui forment l'assise juridique réglementant le

secteur portuaire.

De ce qui précede, I'élaboration d'un code référentiel est apparue fortement
recommandée pour mettre fin aux affrontements entre droit public et le droit privé,
entre les intéréts des autorités publiques et ceux des opérateurs privés,
’élaboration d’'un code portuaire unifiée regroupant '’ensemble des textes existants

aujourd’hui et définissant les réles et les responsabilités de chaque acteurs?’.

Pour mieux saisir I'insuffisance de I'ancien cadre 1égal portuaire, aussi, il est

primordial d’analyser les principaux carences caractérisant le fameux cadre

% Cet article porte sur la difficulté & concilier la saisie conservatoire d'un navire et le fonctionnement normal du
service public portuaire. L'immobilisation d'un navire constitue une contrainte pour l'autorité publique portuaire qui
peut y remédier en faisant déplacer le navire a I'intérieur du port ou en demandant au juge une levée de l'interdiction.
PRINTEMS Francoise, « L'immobilisation des navires dans un port suite & une décision judiciaire de saisie
conservatoire ou la notion de port victime », Rev Neptunus, n° spécial été 1996, p. 12. Article en ligne,
http://palissy.humana.univ nantes .fr/ CDMO / neptunus. Consulté le 12 janvier 2014,

%A ce niveau il faut mentionner aussi le role trés important de la jurisprudence qui tente & rapprocher entre les
textes juridiques et combler les lacunes issues de leur imprécision, malgré la rareté des décisions judicaires rendues
par les juridictions marocaines.

“REZENTHEL Robert, « Le droit d'amarrage pour les associes de sociétés concessionnaires de ports de plaisance »,
Rev DMF, n° 607 du 01 septembre 2000, p.757.

% Rapport, «La concurrence dans les ports et services portuaire », groupe de travail n° 2 du comité de la
concurrence, direction des affaires financieres et des entreprises, Paris, 27 juin 2011, p.02.
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normatif reglementant jusqu’a nos jours le commerce maritime marocain et une
partie considérable des services portuaire, a savoir le CCM « Code de commerce

maritime »98,

Il - Le mutisme et la désuétude du CCM

Depuis sa promulgation en 1919, le CCM a régi le commerce maritime et une
grande partie de I'activité portuaire, en offrant une structure juridique sur laquelle
le Royaume a pu instaurer les piliers de son économie moderne. Or, la multiplication
des mutations qu’a connu le secteur du transport maritime et celui des services
portuaires durant la seconde moitié du 20¢me et aussi le manque d'une véritable
mise a jour des textes composant ce cadre normatif?, I'ont condamné a s’éclipser,
tout en cédant la place a I'application de la réglementation internationale et en
limitant ses effets au cabotagel00. Cela a engendré une anarchie organisationnelle,
qui était derriere une grande partie du blocage qu’a connu le secteur portuaire

apres l'indépendance du Royaume en 1956.

Ce constat a était fortement critiqué par de nombreux juristes et acteurs
portuaires, dont Madame CHERKAOUI Hassanial0%, qui accuse le CCM de la caducité
juridique et réglementaire, du décalage entre les textes en vigueur et du vide
juridique a I'’égard de I'organisation de certaines activités portuaires, ainsi que de

I'absence de liens légaux et contractuels entre la main d’ceuvre et les employeurs102,

Par ailleurs, le CMM ne réserve pas une activité comme le cabotage national
aux transporteurs nationaux et ne prévoit pas de registre bis pour le Maroc tout en

imposant dans son article 3 un certain nombre de critéres pour pouvoir bénéficier

% Dahir du 31 mars 1919 formant le code de commerce maritime, B.O. du 26 mai 1919.

% MOHA Farida, entretien avec CHERKAOUI Hassania, « Quelle-place pour le Maroc face a 1’ordre maritime
mondial, in le Matin, n° 15010, 18 avril 2013.

100 11 faut adapter le CCM & I’évolution du transport maritime et de la logistique, et aussi 1’harmoniser avec les
engagements internationaux du Royaume étroitement liés a la politique économique mondiale. CHERKAOQUI
Hassania, « Code maritime de 1919 : une révision d’urgence », in I’Economiste n® 3445 du 14 janvier 2014.
%%pr¢sidente de 1’association marocaine de droit maritime AMDM et professeur de droit maritime a I’Université
Hassan Il a Casablanca

192'] e méme constat a été fait par Monsieur EL FADIL Morad, qui a critiqué fortement les dispositions du CCM
réglementant 1’assurance maritime, en les considérants archaiques et figées. MOHA Farida, entretien avec
CHERKAOQUI Hassania, op.cit.\VVoir aussi, EL FADIL Morad, « Droit et pratiques de 1’assurance maritime de
responsabilité, Thése de doctorat en droit privé, faculté des sciences juridiques économiques et sociales, université
Hassan 1, Casablanca, 2010, pp. 261 —269.
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de la nationalité marocaine, tel 'embauche de marins marocains comme critere de

nationalité Marocainel93, cela sérieusement la gestion des ressources humaines.

En outre, le CMM n’integre aucune disposition particuliere pour le transport
des matieres premieres et notamment des hydrocarbures qui peuvent déclencher
des catastrophes écologiques majeures. Il ne contient aucune disposition relative au
démantelement des navires1%4 ou relatives au commerce électronique notamment
pour les titres de transport de passagers et de I'’échange de données informatisées
EDI. Aussi, ses textes d’application sont également anciens et ne répondent plus aux
besoins actuels du secteur pour certaines raisons telles que les définitions
inadaptées de plusieurs termes utilisés, tel le terme expéditeur au lieu du

chargeur10s,

Pour mieux analyser ce code, il faut revenir un peu a I’ origine de son
élaboration, qui remonte au XIX siecle, époque ou les armateurs européens forment
un club « The shipowners mutual protection society »1%¢ et abusent de leur position
dominante, en imposant aux chargeurs des clauses exorbitantes de limitations de
responsabilités.

Pour défendre leurs intéréts commerciaux, les américains ont réagi contre
ces exces par I'élaboration du « Harter act » en 1893. Cet acte a fortement inspiré

les rédacteurs du dahir de 1919107 qui cherchaient a protéger 'Empire Chérifien

1% Article 3 du CMM, op.cit.

104Rapport « La stratégie du secteur du transport maritime marocain et le développement du pavillon national »,
op.cit, p.77.

1051 "essentiel étant de satisfaire aux obligations contractuelles peu importe que le chargeur soit propriétaire de la
marchandise ou simple mandataire. Cette lacune a été comblé par I’article 94 alinéa 2 du projet de réforme qui
reprend la définition donné par P’article ler de I’alinéa 3 des régles de Hambourg. Article premier / Alinéa 3 «Le
terme "chargeur" désigne toute personne par laquelle ou au nom de laquelle ou pour le compte de laquelle un contrat
de transport de marchandises par mer est conclu avec un transporteur et doit s'entendre également de toute personne
par laquelle ou au nom de laquelle ou pour le compte de laquelle les marchandises sont effectivement remises au
transporteur en relation avec le contrat de transport par mer ». Note explicative « Convention des nations unies sur le
transport de marchandises par mer, régles de Hambourg 1978 », secrétariat de la CNUDCI, publiée sous la cote
A/CN.9/306, Vienne - Autriche, p.1.Voir aussi, MARGHICH Abdellah, « Transport maritime de marchandise en
droit marocain, thése de doctorat en droit privé », faculté de droit et de sciences politiques d’Aix Marseille,
université de droit, d’économie et des sciences d’Aix Marseille, 05 juin 1993.

%)sola CARLO, « L'assurance de protection juridique: origines et évolution, association internationale de
l'assurance de protection juridique », Association internationale de 1’assurance de protection juridique RIAD,
Genéve, 2004, p. 4.

97Aussi il sont été inspiré par les travaux des conférences internationales organisées de 1886 a 1913, notamment le
« Harteract » de et le « Merchant shipping Act » de 1894.
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contre les abus des armateurs occidentaux. Ce cadre juridique se compose de trois
livres : le code de commerce maritime (391 Articles), les reglements sur la péche
maritime (47 Articles), et le code disciplinaire (27 Article). Ce dernier est tiré de

I'ancien code francais de 1852108,

Quelques années apres sa promulgation le CCM était la cible de nombreuses
critiques, émanant de différents intervenants portuaires et maritimes nationaux et
internationaux. Les appels a la mise a jour se sont multipliés, sauf que I'implication
des autorités du protectorat dans la seconde guerre mondiale (1939-1945) a fait
passer au second plan la nécessité de la mise a jour du code de 1919.

Apres l'indépendance du Royaume, le CMM était de nouveau la cible de
critiques qui I'accusent d’étre obsolete, lacunaire et dépassél%? et moins adapté au
contexte mondial et ce malgré les quelques modifications subies depuis sa
promulgation10, Cela a été derriére les appels a mettre fin aux corrections a l'infini
du CCM et a rajeunir le cadre 1égal du secteur portuaire, a travers I’'élaboration d’'un
nouveau code capable de faire face aux défis de la globalisation du transport
maritime et mettre fin a 'essoufflement continu du secteur des prestations de
services maritimo-portuaires, en particulier le reglement du contentieux.!11 1] faudra
attendre plusieurs décennies pour qu’'un essai de révision voie le jour en 1975, elle a
été fortement influencée par la loi francaise de 1967. Toutefois, elle fait I'objet d’'un

rafraichissement en 1984, puis d'une réforme en 2002, suivi d’ajustements en 2007,

1% ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.101.

199) e vocabulaire utilisé par ce texte « zone francaise de I’empire chérifien (article 3)», pénalités exprimées en
«francs» (article 37), procés-verbaux constatant les infractions devront étre transmis « au secrétaire général du
protectorat », qui les fera parvenir aux tribunaux francais de Notre Empire(Article 58)», appartient lui-méme a
I’histoire marocaine du siécle dernier.

0Rapport, « La stratégie du secteur du transport maritime marocain et le développement du pavillon national »,
direction de la marine marchande, Ministere du transport et de I’équipement, ALG, juin 2013, op.cit, p.74.
MWEHERKAOUI Hassania, « Code maritime de 1919: une révision d’urgence », op.cit.
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2010, 2013112et 2016113, Le dernier projet de réforme traine aujourd’hui devant la

chambre des conseillers114.

Ces diverses tentatives de refonte n'ont, jusqu’a aujourd’hui, jamais abouti,
ce qui reflete malheureusement selon CHERKOUI Hassania, que le droit maritime est
ignoré par nos responsables qui retardent indéfiniment la révision du CCM sans
savoir la production d’'un nouveaux texte aura des retombés positives sur
I’économie nationale 115, tout en appelant a mettre fin aux corrections produisant les
mémes erreurs!l6 et procéder a une réforme profonde du cadre I'égale pour faire
face aux nouveaux enjeux et défis issus des mutations économiques internationales
et répondre aux besoins de développement et aux aspirations des opérateurs
maritimes nationaux et internationaux et pour donner au secteur maritime et

portuaire un cadre législatif convenable!17.

Aussi, une attention particuliéere doit étre mise sur la réglementation des
activités portuaires tels la manutention, le remorquage, les auxiliaires du navire et
de la marchandise, les shipchandlers, les commissionnaires de transport qui a
I'heure actuelle ne sont couverts par aucun texte (ou de fagon embryonnaire) mais

qui contribuent de fagon significative a l'efficacité du transport par voie maritime.

12Rapport « La stratégie du secteur du transport maritime marocain et le développement du pavillon national »,
op.cit, p.78.

3 En 2010, le CCM a subi une modification des articles 53 & 55 relatifs & I'exercice des fonctions de
commandement et des fonctions d'officier a bord des navires ainsi que l'article 167 bis concernant les conditions
pour pouvoir étre inscrit en qualité de marin sur le registre d'équipage. Dahir n° 1-10-121 du 16 juillet 2010, B.O n°
5866 du 19 ao(t 2010, p.1580.

14 pour donner une idée de leur ampleur, il faudrait revisiter le projet du nouveau code version 2007. Il se compose
de sept livres, le premier intégre le droit international public, rappelle le régime juridique de la mer, fixe les régles
de la navigation, définit le statut du navire et tente de définir la notion d’épave. Le second livre, expose le travail des
gens de mer, précise leur cadre social et insiste sur 1’aspect disciplinaire. Le troisieme livre formule la
problématique de I’abordage, des avaries et de 1’assistance. Le cinquiéme livre est consacré au champ des
assurances. Le sixiéme livre tente restructuration de la protection de 1’environnement marin, et le septiéme traite
spécifiquement de la navigation de plaisance.

USMOHA Farida, entretien avec CHARKAOUI Hassania, « Quelle-place pour le Maroc face a I’ordre maritime
mondial », op.cit.

USCHERKAOUI Hassania, « Code maritime de 1919 : une révision d’urgence », op.cit.

UEHERKAOUI Hassania, « Code maritime de 1919: une révision d’urgence », idem.
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111 - Un cadre juridique domanial obsoléete

Le Maroc, comme la plupart des Etats de tradition régalienne telle la France,
considére ses ports comme des biens publics, incorporables au domaine public
maritime DPM"%. Cette intégration leurs a conféraient un statut juridique treés

protecteur par rapport aux autres types de propriétés.

Le DPM est régi par un cadre juridique, composé essentiellement du dahir
du 1er Juillet 1914 relatif au domaine public119, du dahir du 30 novembre 1918
relatif aux occupations temporaires du domaine public1201zlet d'autres textes plus
récents qui sont venus pour compléter ou modifier les textes de base. Il est constaté
que les spécificités naturelles, économiques et juridiques du DPM il est encore gérer
par des textes généraux, relatifs au domaine public de I'Etat, dont la plupart
remontent a I'époque du protectorat!?z, ce qui fait de lui un cadre juridique inadapté

et en déphasage avec les besoins de développement dudit domaine.

A titre d’illustration, 'examen de certains textes a permis de faire ressortir
un ensemble d’insuffisances telle la définition incompléte du DPMP. En effet, les
textes en vigueur donnent plutot des indications sur les éléments constituant ce
domaine et non une définition précise. Ils ne contiennent pas certaines

- 123 . 124 125 .
composantes, notamment les lais™” et relais™" de mer ", les falaises en contact avec
la mer, les iles et les ilots situés dans les eaux intérieures ou la mer territoriale, les

: ) . . : A
plages jusqu’aux limites des sables marins, les ouvrages de protection des cotes, les

plages artificielles. Ces carences juridiques affaiblie le statut protecteur dudit

UBGUILLAUME Jaques, op.cit, p. 24.

1Dahir du 1% juillet 1914, sur le domaine public, B.O n° 89, 10juillet 1914, p. 529.

120 Ces textes vont étre détaillés dans la seconde partie de notre thése.

2Dahir du30 novembre 1918, relatif aux occupations temporaires du domaine public, BO n° 326 du 20 janvier
1919.

22\/oir le tableau, n° 6.

“Dictionnaire Larousse, http://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/lais/45959 : Terrains constitués par des
alluvions que la mer dépose sur le littoral et que le plus haut flot ne recouvre plus. Consulté le 02 mai 2014.

24Dictionnaire Larousse, http://www.larousse.fr/dictionnaires/rechercher?g=relais +de+mer&I= francais& culture :
Terrains que la mer découvre en se retirant et que ne submergent plus les hautes eaux. Consulté le 02 mai 2014.

12En pratique, les termes de lais et de relais ne sont jamais employés séparément et I'on parle toujours de “lais et
relais de mer", la distinction physique entre les uns et les autres étant souvent difficile et, en tout état de cause,
dépourvue de portée juridique. En France les lais et relais font partie du DMP Depuis 1963.
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domaine et l'expose aux risques issus de l'occupation temporaire et aux

126 Par contre, ce statut protecteur se transforme a un obstacle

empiétements
lorsqu’il s’agit de I'investissement privé, vu sa rigidité et ses procédures compliqués
127, Les dispositions de l'article 4 du dahir du 1er juillet 1914 confirment cette
tendance!?8 en octroyant au DMP une immunité face aux tentatives de privatisation.
Le caractére insaisissable, inaliénable et imprescriptible de ce domaine englobe
aussi « les rades, ports, havres et leurs dépendances »129. Cela signifie que cette
catégorie de biens ne peut étre possédée privativement car elle rentre dans la

catégorie des biens publics, dont I'administration est confiée a 1'Etat, représentant

supréme de la communauté et garant de I'intérét général.

En conséquence et en I'état actuel de la législation, les ports du Maroc ne
peuvent en aucun cas faire 1'objet d'une privatisation au sens propre du terme, par
contre, les services portuaires pourront étres privatisés par le mécanisme des

contrats de concession.

Les modes de gestion et d’exploitation inspirés et articulés sur ce cadre
juridique rigide ont été fortement critiqués par différents organismes
internationaux tels la CNUCED, le FMI et la BM qui recommandaient aux autorités
portuaires marocaines, la modernisation de leur cadre juridique régissant les
infrastructures de transport, afin de permettre a l’économie nationale une

intégration totale dans son contexte international.

Paragraphe 2 : Autres formes de carences légales

Pour mieux comprendre les différentes difficultés juridiques entravant la
modernisation du secteur portuaire marocain, il est primordial d’analyser une autre

dimension des carences caractérisant le cadre juridique portuaire, notamment en

12Rapport annuel, Cours des comptes, 2011, p.59.

127 Au Maroc, la domanialité publique est encore régie par le dahir du ler juillet 1914 et le dahir du 30 novembre
1918 relatif aux occupations temporaires du domaine public.

2 Article 4, dahir du 1er juillet 1914, op.cit.
2Dahir du ler juillet 1914, idem.
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matiére du traitement de certains litiges qui se nouent dans l'enceint portuaire, tels
les problemes issues de la saisie conservatoire des navires « [ » et de 'exercice d’'un

certain nombre de services portuaires « II ».

1- La saisie conservatoire du navire: Un
blocage légal

La majorité des textes juridiques formant le cadre juridique de la saisie
conservatoire des navires n’accordent pas une attention particuliere aux difficultés
causées par 'immobilisation des batiments maritimes au niveau de la gestion et de la
sécurité portuaire. Ce mutisme juridique a 'égard desdits difficultés est traduit par
I'absence de définition juridique de la saisie conservatoire, le CMM ne lui a réserveé
qu’un seul article130 traitant seulement la procédure!3?, a travers lequel il dispose que
« La saisie conservatoire d'un bdtiment peut étre effectuée a toute époque, en vertu soit
d'un titre exécutoire, soit d'une autorisation du juge compétent, toutefois, cette saisie doit

étre immédiatement levée s’il est fourni bonne et suffisante caution ».

Eu égard le cadre juridique lacunaire, la jurisprudence marocaine cherchait
des solutions aupres des regles du code de procédure civile CPC relatives a la saisie
conservatoire!32et du code des obligations et des contrats DOC pour trancher les
litiges issus des opérations de la saisie conservatoire des navires et ce, malgré la non

adaptation desdits codes aux spécificités du secteur portuaires.133

Dans le méme contexte, le recours a la réglementation internationale était
quasi-systématique, notamment la convention internationale de Bruxelles pour

'unification de certaines regles en relation avec la saisie conservatoire signée le 10

0Article 110 : « Le méme article ajoute aussi que l'autorisation du juge peut étre subordonnée & la condition
qu'une caution sera fournie par le demandeur. Le défendeur peut s'adresser au juge pour obtenir, s'il y a lieu, la levée
de la saisie autorisée par lui », CMM, op.cit.

Blie projet du CMM (version 2007) a définie la saisie par les termes suivants : «Par «saisie» toute
immobilisation ou restriction au départ d’un navire en vertu d’une décision judiciaire pour garantir une créance
maritime, mais non la saisie d’un navire pour I’exécution d’un jugement ou d’un autre instrument exécutoire ».
B32Articles 452 & 458 du code de procédure civile marocaine, dahir portant loi n° 1-74-447 approuvant le texte du
code de procédure civile, B.O. n° 3230 bis, du 30 septembre 1974, p. 1806.

13| es articles 138 et 123 du dahir formant code des obligations et des contrats, B.O. n° 46, 12 septembre 1913, p.
78.
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mai 1952134 et la convention internationale sur la saisie conservatoire des navires
de mer du 12 mars 1999 135, A Cet étape, il important de signaler que le législateur
marocain s’est inspiré de la convention de Bruxelles lors de I’élaboration du projet
du dahir formant le code du commerce maritime de 2007 traitant dans son

deuxiéme livre la saisie conservatoire des navires 136,

A cette question, s’ajoute une autre liée a l'exécution des instructions
judicaires par le commandant du port en tant que gardien de la chose saisie, qui se
trouve placé dans une situation génante malgré sa responsabilité limitée vu que
I'article articles 17du dahir de la police portuaire de 1961 et [Tarticle

124 du CCM 137a mis le fardeau de celle-ci sur le propriétaire du navire saisi.

En effet, le probleme de la saisie conservatoire est un probleme
pluridimensionnel, a la fois juridique et managérial, car les mesures juridiques et
judicaires visant garantir le payement des dettes a travers la saisie conservatoire
des navires concernés, cause de sérieuses pertes qui s’ajoutent aux difficultés de
recouvrement des créances™® et des problémes d’ordre manageriel suite a

I'immobilisation de ces batiments de mer dans I’enceint portuaire.

Cette situation nous pousse a croire que la 1égislation en vigueur n’a pas pris
en compte les problemes causés a 1'autorité portuaire dans le cadre de la procédure
de la saisie conservatoire, vu qu’elle se borne a des mesures visant 'immobilisation

navire pour 'empécher de quitter le port et méme si cela lui cause un quelconque

134 Le Maroc & adhéré & cette convention en date du 03 Mai 1990, Dahir n° 1-90-153 du 24 novembre 2000,
B.O n° 4898 du 01 mars 2001.

135 Le Maroc n’a ni ratifié ni adhéré a cette convention.

13| es articles de 128 & 153, convention de Bruxelles du 10 Mai 1952, ratifiée par le Maroc le 11 juillet 1990, entrée
en vigueur le 11 janvier 1991.

YArticle 124 (Alinéa ler, modifié le 26 avril 1948) : « Le propriétaire du navire est responsable personnellement,
mais seulement jusqu'a concurrence de la valeur du navire et de ses accessoires, ci-aprés déterminés, et au
maximum, a raison de 13 800 F par tonneau de jauge, des obligations dérivant des actes accomplis et des contrats
conclus par le capitaine dans I'exercice de ses pouvoirs légaux, ainsi que des faits et fautes du capitaine de
I'équipage, du pilote, et de toute autre personne au service du navire. Il en est de méme pour l'obligation d'enlever
I'épave d'un navire coulé ou de réparer les dommages causés par le navire aux ouvrages d'art des ports, docks et
voies navigables », CMM, op.cit.

1381 es créances dont le port peut étre titulaire peuvent atteindre des sommes considérables.
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préjudice!3® ou embarras pouvant entraver la circulation ordinaire des navires a

I'intérieur du port!4? ou dans les zones de rade!41.

La multiplication des cas de saisies conservatoire dans les ports
marocains!4Z entrave sérieusement leur fonctionnement et leur éloigne d’atteindre,
ce qui est contradictoire avec la finalité service public portuaire articulée
notamment sur la continuité et la mutabilité. Devant cette situation critique, il est
primordial l'intervention urgente du législateur marocain, notamment par la
réforme du cadre législatif composé essentiellement des textes recevant application
dans la procédure de saisie des navires a savoir le CPC, et le CMM qui se sont

révélés insuffisants143.

Il - Un cadre juridique lacunaire des services
portuaires

Parmi les activités portuaires qui ont soulevé plusieurs interrogations de
droit sur la conformité de leur cadre légale avec les nouvelles exigences du
transport et de la logistique internationale, il y a le remorquage portuaire qui
demeure jusqu'aujourd’hui soumis aux termes du CMM!44, qui le traite
laconiquement, a travers des textes archaiques!45, relatif a certains contrats

particuliers et non au titre relatif au contrat de transport.

B9PRINTEMS Francoise, op.cit, p.13.

%1 *immobilisation du navire demeure plus embarrassante lorsque 1’équipage refuse de collaborer avec I’autorité
portuaire.

Y1 Selon 1’autorité portuaire de Tanger-Med (TMSA), le nombre de navires saisis est de douze durant les deux
derniéres années (2011 - 2012). Consulté le 09/05/2013. Voir aussi, ANP, www.anp.org.ma: Selon 1’agence
national des ports ANP, le nombre de navires saisis est de 40 navires se répartissant entre navires de péche et de
commerce, 14 sont a sec et 26 sont a flot, les ports d’Agadir, de Casablanca et de Nador sont les plus concernés par
cette problématique, les navires saisis représentent 20% des navires immobilisés aux ports relevant de la
compétence de I’ ANP. Site officiel de la TMSA, www.tmsa.ma. Consulté le 03 aout 2014.

2 En 2007, I’immobilisation de 6 navires saisi durant deux ans a créé des difficultés de gestion pour ’autorité
portuaire qui se retrouvait avec une capacité trés réduite et un manque a gagner trés important, ainsi qu’ un risque
sur I’intégrité méme du port car a plusieurs reprises, 1’autorité portuaire a du mobiliser ses équipes pour éviter une
catastrophe suite aux ruptures des amarres des navires. Au port de Tanger Med, méme si la situation n’était pas
aussi dramatique, mais elle présente les mémes conséquences. Magasine électronique maritime news,
http://maritimenews.ma/index.php/activite-portuaire/3613-I-anp-et-tmsa-doivent-sevir-les-ports-marocains-de-plus-
en-plus-pris-en-otages-a-cause-des-difficultes-des-entreprises. Consulté le 12/09/2013. Voir aussi, la saisie
conservatoire des navires, des opérateurs portuaires montent au créneau, 1’Economiste, n® 3290, 03 juin 2010.
“3Recommandations du séminaire organisé¢ par I’ACOPM, Casablanca, 2 juin 2010.

144 « Le remorquage portuaire et un acte conventionnel, qui repose sur un échange de volonté entre le capitaine du
navire remorqué et celui du navire remorqueur ». Livre 11 du CCM, op.cit, p.495.

Y5 article 77 et 79 du CCM le considére en tant que privilége maritime, I’article 291, soulignant la responsabilité
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En effet, 'absence de définition du remorquagel#¢, la confusion entre
remorquage portuaire et hauturier demeurent les principales reproches du CCM, a
cela s’ajoute, le mutisme a I'égard des obligations des parties au contrat de
remorquage!*’” et la réglementation lacunaire de la responsabilité du capitaine du
navire remorqué. *®* A ce niveau il primordial de mentionner que le CMM ne traite
dans son article 291 que le régime de responsabilité qui lie les parties au contrat,
qui sont libre de rédiger le contrat sans la moindre détermination de leurs statuts.
En profitant de ce vide juridique!4® certains sociétés de remorquage, dont la Société
Chérifienne du Remorquage SCRA obligeaient leurs clients a adhérer aux contrats

préétablis, tout en dictant leur propres conditions aux navires a remorquer.150

Dans le méme contexte, le cadre juridique régissant le pilotage portuaire
était la cible de plusieurs critiques émanant des différents intervenants portuaires,
qui reprochent aux textes formant ce cadre normatif d’étre rigide et archaiques, vu
qu’il a été élaboré par le législateur frangais durant la période du protectorat pour
préserver les intéréts commerciaux du métropole et des colons francais, ce qui
explique sa portée limitée et confirme son inadéquation aux enjeux actuels du

transport maritime et de la logistique portuaire.

En effet, le cadre normatif réglementant le pilotage portuaire au Maroc était

rédigé a pour assurer notamment l'organisation et fonctionnement de la station de

du capitaine du navire remorqué et son action récursoire, a 1’article 303, fixant les modalités d’ouverture du droit a
rémunération du remorqueur, pour assistance ou sauvetage, lesdits articles se voient dépassés par 1’évolution des
modes de gouvernances portuaires.

Y8 *article 291du CMM, op.cit. Voir aussi le nouveau projet de code de commerce version 2007, le remorquage
maritime a été reconsidéré en lui consacrant dix articles (articles 448 a 457).

147 Concernant le contrat de remorquage il demeure réglementé par le CMM dans le livre 3°™ relative aux transports
maritimes, des risques de mer et des assurances maritimes, plus précisément au titre 2éme qui traite de certains
contrats particuliers, op.cit, p. 495.

198 « Le capitaine du navire remorqué, lorsque ce navire dispose de ses moyens de propulsion, est responsable vis-a-
vis des tiers de la faute du capitaine du navire remorqueur, a moins qu'il ne prouve que celui-ci n'était pas a son
service. Mais il conserve, en pareil cas, son droit de recours contre ce dernier », article 291 CMM, idem.

9 Au port de Casablanca, la société Chérifienne de remorquage et d’amarrage SCRA est crée en 1927 pour assister
les navires phosphatiers, par la suite son intervention est généralisée & toute les catégories de navires. De 1952 a
1987, elle assure, au port de Maohamadia (fedala), les manceuvres pour le débarquement du pétrole, par sea line,
elle disposait jusqu’en 2001, d’un navire atelier (hafid) équipé pour le sauvetage et 1’assistance en haute mer. Au
Maroc, le premier service de remorquage est institué en 1906, a Rabat et Salé, I’objectif étant d’améliorer le
rendement des barcasses. En effet, la propulsion a I’aviron s’avere top lente et fait perdre I’avantage de la marée
montante. De propriété du Makhzen, deux petits remorqueurs a vapeur sont alors utilisés pour tirer trois barcasses a
la fois. Le systéme est par la suite étendu a I’ensemble des ports de commerce du Royaume. ECHERFAOUI Najib
DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.254.

19BOUDAHRAIN.Abdellah, droit maritime marocain, SECEA, Casablanca 1986, p.156.
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pilotage du port de Casablancal’!, cceur battant de I’économie coloniale durant le
protectorat 152, sans prendre en considération I'intérét des autres ports marocains.
Ce cadre juridique datant de 1937 est composé essentiellement du dahir du 31 mai
sur la responsabilité civile des pilotes de la station de pilotage du port de
Casablancals3 et le dahir du 20 février de la méme année portant réorganisation du
service de pilotage du méme port!>4, modifié par le dahir du 23 septembre

1957155156157,

Pour combler les lacunes causées par cette réglementation factice,
I'administration portuaire marocaine a doté chaque station portuaire par son
propre reglement, établi par arrété du ministre des transports et de la logistique. Ce
reglement local précise I'organisation du service comme les limites géographiques
de la zone du pilotage obligatoire, la composition du matériel, les regles a respecter
pour l'appel d'un pilote, la délivrance des licences de capitaine-pilote et

|'organisation financieres?s8.

1 LLa station de pilotage du port de Casablanca crée en 1920, elle bénéficiait d’un statut particulier, il s’agit d’un
organisme privé ayant une mission de service public, et une autonomie financiére et soumis au contrdle des autorités
administrative et portuaire. ECHERFAOUI Najib DOGHMI Hmadi, « Résilience », idem, p.232.
2Article premier : « Le pilotage consiste dans l'assistance donnée aux capitaines par un personnel commissionné
par I'Etat chérifien pour la conduite des navires a l'entrée et a la sortie, et pour les mouvements effectués sur la rade
et dans le port de Casablanca ». Dahir du 20 février 1937, portant réorganisation du service de pilotage du port de
Casablanca B.O. n° 1270 du 26 février 1937, p.277.
153Dahir du 31 mai 1937, sur la responsabilité civile des pilotes de la station de pilotage du port de Casablanca, B.O
n° 1288 du 02 juillet 1937, p.857.
**Dahir du 31 mai 1937, idem.
e Dahir n° 1-57-252, du 23 septembre 1957, B.O. n° 2349 du 01 novembre 1957, p. 1416, sur le pilotage
portuaire a été fortement influencé par la loi francaise du 28 mars 1928sur le régime du pilotage dans les eaux
maritimes.
156« Le pilotage est obligatoire pour tous les batiments, sauf les cas visés & l'article 3 ci-aprés, dans les limites
déterminées par un arrété Viziriel établi suivant la procédure prévue a l'article 19 du présent dahir. Le capitaine d'un
batiment soumis a l'obligation du pilotage est tenu de payer le pilote, méme s'il n'utilise pas ses services, quand
celui-ci justifie qu'il a fait la manceuvre pour se rendre au-devant du navire ». Article 2 du dahir du 20 février 1937,
op.cit.
BTA cet égard, I’article 3 du Dahir du 20 février 1937 dispose « Il est obligatoire dans les limites de la zone de
pilotage déterminée par les textes, pour chaque port, cependant, quelques exceptions a ces obligations, concernant
les navires de servitude des ports, les navires de péches, les navires de guerre, etc.»
Egalement le pilotage portuaire est réglementé par les textes suivants :
o Arrété viziriel du 15 mars 1937 fixant les régles d'organisation et de fonctionnement des concours pour
I'emploi de pilote stagiaire & la station de Casablanca, B.O n° 1275 du 02/04/1937.
o Arrété viziriel du 31mai 1937 relatif au cautionnement des pilotes de la station de pilotage du port de
Casablanca, B.O n° 1288 du 02 juillet1937.
o Dahir du 14 décembre 1942, B.O n° 1573 du 18 décembre 1942.
o Dahir du 6 ao0t 1946, B.O n° 1768 du 13 septembre 1946.
o Dahir du 13 avril 1949, B.O n° 1912 du 17 juin 1949.
158ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.254.
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Malgré lesdites ces mesures réformistes visant 'amélioration du rendement
de ce service portuaire, les principales carences caractérisant le cadre juridique du
pilotage au Maroc continuait a exister, ce qui a était derriere la multiplication des
appels émanant de nombreux acteurs portuaires pour adopter une réforme
générale et profonde au lieu de se contenter de certaines tentatives qui ont été
condamnées a l'échec, vu leur caractere superficiel influencé par les soucis du
législateur marocain qui était retissant a 'égard de la libéralisation de ce service, en
la jugeant contradictoire avec la nature de I'activité du pilotage qui est un service

public s’exercant sur le domaine public maritime.

Cette situation ne favorisait pas a notre avis la concurrence et causait la
détérioration de la qualité du service rendu par les pilotes qui monopolisaient cette
activité, ces derniers sont protégé par un cadre juridique solide limitant leur
responsabilité tout en mettant le poids sur I'armateur, qui est -en vertu de l'article
124 du CMM- considéré comme personnellement responsable des faits et fautes du
pilote!5® méme lorsque ce dernier est a bord du navirel¢0. A cela, s’ajoute
I'exonération du pilote de réparer le dommage causé au navire piloté si ce dernier a

choisi ’abandon de son cautionnement?161,

De ce fait, le pilote est mis a I'abri des poursuites des tiers en cas de
dommages causés au cours des opérations de pilotage, en contrepartie de sa
contribution a l'indemnité versée par l'armateur en réparation des dommages
causés aux tiers, et ce seulement dans la mesure ou I'armateur du navire piloté
prouve la faute du pilote a I'origine de ces dommages, ce qui est toujours difficile a

prouver, car la législation en vigueur le considere en tant que conseiller du

9En outre, selon la législation marocaine le capitaine a ’obligation de surveiller le pilote & défaut de laquelle il
engage sa propre responsabilité, car selon elle le pilote pendant son séjour a bord, est un préposé de ’armateur. Il
convient donc de faire supporter au navire les responsabilités de 1’accostage fautif du pilote. La responsabilité de
I’armateur est cependant atténuée ou dégagée s’il apparait que le pilote a commis une faute lourde dans I’exercice de
sa profession.

160) e pilote est considéré en tant que conseiller du capitaine, qui n’a pas la conduite effective du navire et ne fait pas
échec a I’autorité du capitaine qui demeure chargé du commandement du navire et de toutes les responsabilités que
ce commandement comporte par lui-méme et supporté par I’armateur. TANTAOUI Younes, « Les pilotes maritimes
sous le feu des critiques »,in la Vie éco, 26 juin 2015

SIArticle 1%: « Dans le cas ou la responsabilité des pilotes ou pilotes stagiaires de la station de pilotage de
Casablanca sera mise en cause par suite de fautes commises dans I'exercice de leurs fonctions, les intéressés
pourront s'affranchir de cette responsabilité par I'abandon d'un cautionnement qui devra étre constitué dans des
conditions qui seront fixées par arrété viziriel ». Dahir 31 mai 1937, op.cit.
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capitaine, qui demeure le seul maitre a bord¢2, sans prendre en considération les

spécificités de chaque situation.

Cette tendance juridique visant la limitation de la responsabilité des pilotes
en engageant celle des armateurs, a nourri de plus en plus les craintes des
armateurs a I'égard des conséquences néfastes de cette protection juridique jugée
exorbitante et inéquitable, et qui mérite une réflexion profonde pour rééquilibrer la

relation entre les pilotes et les armateurs?63,

Dans le méme ordre d’idée, le cadre juridique régissant la manutention
portuaire souffrait a son tour de plusieurs carences liées essentiellement a son
cadre 1égale archaique et laconique, marqué par I'absence de réglementation fixant
les conditions d’intervention des stevedores et leurs relations contractuelles avec

'autorité portuairel64,

Aussi, la dualité d’intervention dans la chaine de manutention était parmi
les pratiques critiquées par les différents intervenants portuaires, la manutention a
bord était assurée par les stevedores alors que la manutention a terre était assurée
par I'ODEP. Cette dualité d’intervention engendrait la rupture de la chaine de
manutention, ainsi que la dilution de la responsabilité ce qui se traduit tres souvent

par des conflits qui ont un effet négatif sur la productivité du secteur portuairel6s.

La nécessité de libéraliser la manutention et d'imposer l'unicité de la
manutention pour tout opérateur public ou privé appelé a gérer des terminaux, dans
le cadre d’'une concession est apparue nécessaire. Le reglement de cette question
constituerait, de fait, un préalable incontournable a toute réforme du secteur ce qui

a été traduit par la nouvelle réglementation portuaire.

%2Dans ce contexte il faut signaler que Iarticle 14 du dahir du 20 février 1937 ne fait pas la distinction entre la

présence du pilote a bord du navire ou s’il est a terre en posant les mémes sanctions. L’article 14 du mémes Dahir et
I’article 13 du décret du 19 mai 1969 posent les mémes sanctions : la réprimande, le blame, la suspension temporaire
de I’exercice des fonctions, enfin la révocation.

1STANTAOUI Younes, op.cit.

1BOUCHACHIA Hassan, « Pourquoi il faut privatiser 'ODEP », in I’Economiste, n°® 702 du 11 février 2000.
1%BOUCHACHIA Hassan, « Pourquoi il faut privatiser 'ODEP », op.cit.
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En outre, des illustrations précitées, le cadre juridique réglementant la
police portuairel¢¢souffrait aussi d’'une caducité, voir méme d'une faiblesse de
certains de ses articles, vu les textes agés de plus de cinquante-sept ans, cela qui fait
de lui un outil normatif dépassé par les mutations permanentes de la gestion
portuaire. En guise d’exemple ce texte ne traite pas tous les aspects liés a la siireté,
la sécurité et I'environnement. Aussi, ce code ne traite pas I'épineux probléme des
batiments saisis ou abandonnés, ainsi que celui des épaves qui reste peu abordé. Par
ailleurs les pénalités qui y figurent sont dénuées de tout caractere coercitif eu égard

a leur modicité167.

Dans le méme contexte, le dahir du 28 avril 1961 prévoit par référence a
I'article 124 du CMM, une limitation de responsabilité de 'armateur en cas de
dommages causés aux infrastructures et installations portuaires, sans prendre en
considération la protection juridique de l'intérét général, ce qui a été derriere les
appels a une reforme globale et profonde tout en s’inspirant de la réglementation
internationale, et des expériences réussies des pays voisins tels I'Espagne et la

France.

Le cadre législatif laconique des activités précités n’est pas un cas isolé car la
réglementation factice touche l'ensemble des activités portuaires, telles la les
auxiliaires du navire et de la marchandise, les shipchandlersi68 et Iles

commissionnaires de transport69.

Pour remédier a cette situation et combler les lacunes juridiques
caractérisant I'exercice de certaines activités portuaires, 'administration de tutelle,

au lieu de revoir son infrastructure juridique, elle a choisi le chemin le plus court en

1%|_e dahir n° 59-043- du 28 avril 1961, connu aussi sous 1’appellation du code de Monsieur Yves bars 1’ingénieur
francais qui était derriere son élaboration, traite la police des quais, des bassins, de la circulation et du balisage, il
organise les droits et les devoirs des navires (escale, transbordement, délestage, mesures contre 1’incendie,
échouement dans le bassin). ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p. 256.

%7Dahir n° 1-59-043 du 28 avril 1961, relatif & la police des ports maritimes de commerce, BO n° 2533 du 12
mai 1961, p.680.

1%8Dictionnaire Larousse, http://www.larousse.fr/ dictionnaires/ francais/ shipchandler /72547 : Fournisseurs pour
bateaux. Consulté le 09septembre 2014.

199 e pilotage portuaire est défini par I’article premier du dahir du 20 février 1937 comme étant 1’ assistance donnée
aux capitaines par un personnel commissionné par 1’Etat chérifien pour la conduite des navires a I’entrée et a la
sortie, et pour les mouvements effectués sur la rade et dans le port. ECHERFAOUI Najib DOGHMI
Hmadi, « Résilience », op.cit.232.
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s’attribuant les pouvoirs du législateur par I'élaboration d’'un ensemble de cahiers
de charge pour réglementer lesdites activités, notamment pour les consignataires et
agents maritimes, en faisant desdites cahiers de charge un outil au service du sous-

développement du secteur portuaire marocain.

Paragraphe 3 : La réglementation portuaire
internationale

Apres I'analyse du cadre normatif interne, il y a lieu de dégager les aspects
du cadre juridique international, qui présente une source d’inspiration au
législateur marocain, qui tend a harmoniser la législation maritimo-portuaire
marocaine avec les normes internationales «I», incluses dans les différentes
conventions ratifiées par le Royaume. Nous traitons aussi dans ce paragraphe

certains problemes liés a 'application des conventions internationales « II ».

I - Lharmonisation des textes juridiques

D’une fagon générale, les ports maritimes, échappent souvent a la 1égislation
internationale, la communauté internationale accorde plus d’importance a la
réglementation des transports, maritimes, aériens et terrestres que les ports
maritimes, ce qui justifie la rareté des textes universels traitant le secteur portuaire.
La pierre angulaire de la reglementation internationale en matiere portuaire est la
convention de Geneve qui été élaborée par la société des nations SDN le 8 décembre
1923170, portant statut international des ports maritimes que le Royaume a ratifié le

19 octobre 1972171 et la convention de Vienne de 1991 visant la mise en place un

Organisation internationale créée par le traité de Versailles (1919) et qui a siégé & Genéve de 1920 a 1946.
Larousse, http://www.larousse.fr/encyclopedie/divers/SDN/144659. Consulté le 16 décembre 2016.

171 Cette convention constitue le texte fondamental de droit international pour les conditions d'accés dans les ports
des Etats concernes, elle traite de la réciprocité entre les Etats en matiére de ports maritimes qui dispose dans son
deuxiéme article : « sous condition de réciprocité ... tout Etat contractant s'engage a assurer aux navires de tout autre
Etat contractant un traitement égal a celui de ses propres navires ou des navires de n'importe quel autre Etat, dans les
ports maritimes placés sous sa souveraineté ou son autorité, en ce qui concerne la liberté d’accés du port, son
utilisation et la compléte jouissance des commaodités qu'il accorde a la navigation et aux opérations commerciales
pour les navires, leurs et leurs passagers ». Note d’information, « La synthése des débats », document A/44/17,
annuaire de la CNUDCI, vol XX, CNUDCI, 1989, p.11.
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régime international de responsabilité pour les opérateurs de terminaux 172. Cette
convention qui été élaborée sous 1'égide de la commission des Nations Unies pour le
droit commercial international CNUDCI, s’appliquera au dernier maillon de la chaine
de transport!73 afin de faciliter la circulation des marchandises, tout en instaurant
des regles uniformes en matiere de responsabilité des exploitants des terminaux

portuairesi’4,

A ce niveau, il faut mentionner que ce régime juridique est moins sévere que
le régime de responsabilité applicable aux transporteurs maritime et aérient7s. Il
n’oblige pas I'’exploitant de terminal d’assumer une obligation de résultat, ce dernier
pourra toujours rapporter la preuve de sa diligence, de bon professionnel et

démontrer qu'’il a pris toutes les mesures « raisonnables »176.

En effet, la convention de Vienne adopte une vision globale du transport
intégrant toute la chaine logistique, sans aucune distinction entre ses différents
modes. Elle est applicable dés que les opérations en cause peuvent étre qualifiées de
services relatifs au transport international de marchandises, tels « le stockage,
I'entreposage, le chargement, le déchargement, l'arrimage, le fardage, l'accorage »177.

Aussi, la convention ne distingue pas entre la gestion effectuée par des acteurs

172 a Convention internationale de Vienne sur la responsabilité des exploitants de terminaux de transport dans le
commerce international est le fruit d’un travail mené par la commission des Nations Unies pour le droit commercial
international (CNUDCI), dont le projet a été adopté lors d’une conférence diplomatique a Vienne le 17 avril 1991,
en présence de nombreux Etats et organisations internationales. Rapport, « Les travaux de la conférence
diplomatique, publication des Nations Unies, n°A/Conf 152, p.14.

173 Les autres maillons devant en théorie étre couverts par les Régles de Hambourg de 1978 et la Convention sur le
transport multimodal de 1980.

174 Cette convention n’a pas encore entrée en vigueur, faute de ratifications suffisantes, seuls neuf Etats signataires
I’ont approuvée : I’Egypte, I’Espagne, les Etats-Unis, la France, le Gabon, la Géorgie, le Mexique, le Paraguay et les
Philippines. Note d’information « La synthése des débats », op.cit, p.11.

1> « La responsabilité du transporteur aérien », tome 2, Lamy Transport, p.608. Voir aussi, I’article 4 de la
convention de Bruxelles de 1924 et I’article 27 de la loi frangaise du 18 juin 1966 pour le transporteur maritime et
I’article 20 de la convention de Varsovie.

176 Article 5 §1 : « Fondement de la responsabilité », « L’exploitant est responsable a moins qu’il ne prouve que
lui-méme, ses préposés ou mandataires (....... ) ont pris toutes les mesures qui pouvaient raisonnablement étre
exigées d’eux pour éviter ledit événement et ses conséquences ». « La convention des nations unies, sur la
responsabilité des exploitants de terminaux de transport dans le commerce international », secrétariat de la
CNUDCI, centre international de Vienne, Nations Unis, Vienne, p.3.

" Article 1 de la convention des Nations Unies du 19 avril 1991 sur la responsabilité des exploitants de terminaux
de transport dans le commerce international, op.cit, p.1.
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privés ou publics et elle n'accorde aucune importance a la nature juridique des

exploitants, elle s’applique au terminal.

Hormis les dispositions desdites conventions, il n'existe pas de spécificité du
droit international a I'’égard des ports maritimes. La plupart des conventions
internationales ne s'appliquent aux zones portuaires qu'incidemment, c'est-a-dire

que les ports ne constituent pas leur objet principal.

Malgré la pénurie des textes juridiques internationaux, le législateur
marocain se trouvait obligé d’harmoniser le cadre normatif national avec tous les
traités, accords et conventions ratifiés par le Royaume touchant de prés ou de loin
le secteur portuaire, pour combler le vide juridique causé par 'absence d'un code
portuaire. A la base, les ports ont était géré partiellement par le code de commerce
maritime marocain CMM178et d’autre textes réglementant un certain nombre de
services portuaires, ce cadre juridique vient d'étre renforcé en 2002 par la
promulgation de la loi 15-02179, instituant un nouveau cadre législatif et
réglementaire, qui est fortement influencé par les différentes législations maritimes
et portuaires internationales, notamment la convention de Londres sur la
sauvegarde de la vie humaine en mer « SOLAS™» du 17 juin 196018let la
convention n°® 152 de I'OIT du 25 juin 1979 concernant la sécurité et I'hygiene du
travail dans les manutentions portuaires!8z, Aussi, faut-il ajouter aux conventions et
traités précités les conventions traitant la slireté portuaire, notamment le code

international pour la sureté des navires et des installations portuaires « Code

8portant approbation de trois textes relatifs au commerce, a la navigation et & la péche maritimes en zone Frangaise
de 'Empire Chérifien.

®Dahir n° 1-05- 146 du 23 novembre 2005 portant promulgation de la loi n° 15-02 relative aux ports et portant
création de I'agence nationale des ports et de la société d'exploitation des ports, B.O. n° 5378 du 15 décembre 2005.
180Cette convention traite les problémes issus de I'immobilisation des navires et ceux liés & la sireté des installations
portuaires La convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer SOLAS, adoptée le 01 janvier
1974, et le protocole du 17 février 1978 a Londres. Elle a entrée en vigueur au Maroc le 28 septembre 1990, ainsi
que son protocole le 30 mars 2001, via le dahir n° 1-90-192 du 24 novembre 2000, BO, n° 5010 du 06/06/2002
(Convention) et le dahir n° 1-00-302 du 22 juin 2001, B.O n° 4952 du 15-11-2001 (Protocole).

181Rapport « Stratégie du secteur du transport maritime marocain et le développement du pavillon national », op.cit,
p. 88.

182Nations Unis, recueil des traités, secrétariat de I'organisation des Nations Unis, Canada, 1995, p. 425.
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ISPS »183,

Le premier objectif de I’harmonisation consiste a moderniser le cadre
juridique interne et mettre fin a 1'état misérable de certains textes composant
I'arsenal normatif maritimo-portuaire!84, demeurant source de critique émanant de
certains organismes internationaux, particulierement la CNUCED et 1'association
internationale des juristes portuaires AIJP, qui ont recommandé au Royaume en
1996 T'harmonisation de sa la législation portuaire avec ses engagements
internationales et I'amélioration des conditions juridiques de 1'exploitation et du

développement des ports commerciaux18s,

Le second objectif consiste a redonner au secteur portuaire marocain un
cadre législatif convenable adapté aux pratiques actuelles du commerce maritime,
garantissant la sécurité juridique, renforcant la position compétitive dans laquelle
se trouve le Maroc et favorisant une expansion des prestations de services

portuaires et maritimes qui représentent une grande importance économique18e.

En outre, I'’harmonisation doit favoriser le rapprochement du droit
maritimo-portuaire marocain avec les standards internationales!®’, et le cadre

législatif interne de nos partenaires Européens!®8, notamment I'Espagne et la

8International Ship and Port Facility Security ISPS, élaborée sous 1’égide de I’OMI et entrée en vigueur au Maroc
en juillet 2004. « Les ports marocains conformes au code ISPS », in Aujourd’hui le Maroc, 07septembre, 2004

'85Rapport « Possibilités de coopération régionale dans le secteur des ports », du secrétariat de la CNUCED,
conférence des Nations Unies sur le commerce et le développement, UNCTAD/SDD/PORT/5, CNUCED, 15 janvier
1996, p. 37.

BCHERKAOUI Hassania, « Code maritime de 1919: une révision d’urgence », op.cCit.

87\/u que les infractions relatives & la pollution des eaux et du domaine maritime sont sanctionnées faiblement dans
le CCM, notamment sur le plan des responsabilités et surtout des pénalités qui doivent s’appliquer en cas
d’infraction. Un projet de loi est d’ailleurs en cours d’¢élaboration au ministére de 1’équipement et du transport qui
vise a introduire directement dans la Iégislation nationale certaines dispositions des conventions internationales
relatives a la responsabilité civile des propriétaires de navires. Il s’agit notamment de:

* La convention internationale de 1992 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures,

* La convention de 1996 sur la limitation de responsabilité en matiére de créances maritimes.

* La convention internationale de 2001 sur la responsabilité et 1'indemnisation pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures de soute.

* Le protocole de 2010 a la convention internationale de 1996 sur la responsabilité et 1’indemnisation pour les
dommages liés au transport par mer de substances nocives et potentiellement dangereuses.

« La convention internationale de Nairobi de 2007 sur I'enlévement des épaves.

188En ce qui concerne le principe de non-discrimination fonde sur la nationalité la liberté des prestations de services
et de circulation des capitaux ; des regles de concurrence.
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Francel89 qui a été le premier Etat a se doter d'un code des ports maritimes19, qui
traite les aménagements et les régimes d'occupation du domaine public portuaire,
les polices spéciales portuaires, 1'exercice de la manutention portuaire, et les
modalités de gestion des ports départementaux et municipaux. Malgré ses
lacunes!9!l, a notre avis ce code pourrait étre une source d’inspiration pour le

législateur marocain.

A ce niveau, il est primordial de souligner que le processus d’harmonisation
malgré son importance vitale pour la modernisation de I'arsenal juridique portuaire
marocain, s’affronte souvent a un nombre considérable de problemes liés

essentiellement a I'application tardive et partielle de certains conventions et traités.

Il - Conventions encalmineés

Les écarts entre le cadre légal national et I’évolution du cadre juridique
international régissant le transport maritime et le secteur portuaire s’élargissent
sans cesse, en réduisant le champ de compétence de certaines lois interne, tel est le

1192 Cette

cas du CMM dont le champ de compétence était réduit au cabotage nationa
tendance est devenue une régle jurisprudentielle’®® depuis I'adhésion du Maroc aux
Regles de Hambourg le 1er novembre 1992, les tribunaux marocains appliquent en
principe ces regles chaque fois qu'un connaissement est émis au Maroc, méme si le

transport s’effectue entre deux Etats autres que le Maroc194.

1890n a limité notre proposition & la législation portuaire de certains Etat européens parce I'harmonisation des
Iégislations portuaires par le droit communautaire est loin d'étre achevée, les Etats membres de I'Union Européenne
conservent encore une part importante de pouvoir discrétionnaire.

90 nstitue par le décret n° 56-321 du 27 mars 1956, une refonte est intervenue en 1978, et depuis cette époque de
fréquentes modifications ont été adoptées.

INotamment en relation avec les droits et obligations des occupants, les principes généraux de la décentralisation
en matiére portuaire, le droit de la concurrence et de I'environnement, et le régime de la responsabilité. BEURRIER
Jean Pierre, « droits Maritimes », Dalloz, Paris, 2006, p.573

192ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.106.

193 Auparavant les juridictions marocaines s’articules uniquement sur les dispositions du DCMM en motivaient alors
leurs décisions par le fait que la loi marocaine était une loi d’ordre public et notamment sur le fondement des articles
264 et 267 du DCMM.

1%4Suite a I’adhésion du Royaume 4 la convention de Hambourg les différentes juridictions marocaines ont fondé
une grande partie de leur jurisprudence en matiere portuaire et maritime sur les disposition de cette convention, en
guise d’exemple la cours d’appel de Casablanca a rendu un arrét en 2003 toute en se basant sur I’article 4-2 des
régles de Hambourg de 1978 pour trancher un litige en matiére de la responsabilité du manutentionnaire portuaire,
en considérant que la responsabilité dumanutentionnaire commence a partir du moment ou il prend livraison de la
marchandise conformément auxarticles précités. Extrait de 1’arrét rendu par la Cour d’appel de Casablanca, n°
2503-2504/03, 18 juillet 2003, Dos, Com. n° 2867/2002/09 : « Le transporteur est dégagé de toute responsabilité a
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Cette situation a incitée le 1égislateur marocain a fournir plus d’effort pour
adapter le cadre juridique portuaire aux engagements internationaux du Royaume,
tout en adoptant une approche universelle et libérale, renforcée par la volonté
manifestée par les dispositions de la nouvelle constitution de 2011 qui accordant
aux conventions internationales la primauté sur le droit internel%, dans le respect la

législation interne, de I'ordre public et de I'identité nationale.

A ce niveau, il est primordial de mentionner qu’auparavant n’existait pas
une expression générale de la primauté du droit international sur le droit interne
jusqu'a 2011 ; la jurisprudence était novatrice et créatrice en la matiere, puisqu’elle
a confirmé la primauté du droit international sur le droit interne plusieurs

décennies avant la promulgation de la derniére constitution.

Malgré les atouts de la constitution marocaine, le processus d’harmonisation
demeure la cible de nombreuses critiques, notamment en ce qui concerne
I'application tardive de certaines conventions ratifiées par le Maroc, telle la
convention de 1999 sur la saisie conservatoire des navires qui vient d’entrer en
vigueur en 2011 apres deux ans d’attente, ce qui reflete a notre avis d'une part,
'accueil trés faible du droit international par le législateur marocain et d’autre part,
les difficultés rencontrées par les institutions législatives dans le processus
d’intégration du droit international dans l'ordre juridique interne, notamment les
récentes conventions de I'0OMI, vu leurs nombre et leur complexité qui est di a leur
caractere éminemment technique, qui demeure a la fois couteux et de plus en plus

difficile a introduire.

Aussi, l'application partielle des conventions ratifiées par le Royaume,

demeure-t-elle I'une des critiques les plus reprochées au législateur, car au lieu de

I’égard de la cargaison a partir du moment ou il la délivre au manutentionnaire, en sa qualité de représentant du
destinataire, conformément aux articles 218 du CMM et 4 des régles de Hambourg ». Voir Aussi, I’arrét n° 3495 du
22 octobre 1998, Dos. Com n° 71/97, Cour d’appel d’Agadir et 1’arrét n° 1937du Oloctobre 2001, Dos Com n°
10/2001/1587, Cour d’appel commerciale Casablanca.

1% préambule : « .... Accorder aux conventions internationales diiment ratifiées par lui, dans le cadre des
dispositions de la Constitution et des lois du Royaume, dans le respect de son identité nationale immuable, et dés la
publication de ces conventions, la primauté sur le droit interne du pays, et harmoniser en conséquence les
dispositions pertinentes de sa législation nationale ». Dahir n° 1-11-91 du 29 juillet 2011, portant promulgation du
texte de la constitution, B.O n°® 5964 bis du 30 juillet 2011, p.1902.
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mettre en vigueur les conventions les plus importantes en adaptant le cadre
juridique interne a leurs exigences, il s’est contenté de consacrer quelques articles
inspirés des principales conventions dans les différents projets de réforme™®. Tel
est le cas du projet du dahir formant le code de commerce maritime!°?, dont ses
rédacteurs ont résumé en quelques articles les six conventions les plus importantes
en matiere de pollution, tout en négligeant les solutions proposées par la législation

internationale pour combler les lacunes qui caractérisent notre cadre juridique®.

Dans le méme contexte, peut-on citer les clauses concernant la
responsabilité de 'armateur qui ne font pas référence a la convention de Londres de
1976, ce qui est contraire a la défense de notre patrimoine portuaire?. La question
de I'abordage, évenements de mer, ou le concept d’épave, demeure a son tour non
réglée, ainsi que la saisie conservatoire qui est annoncée sans définition, alors qu'’il y
a possibilité d’utiliser celle fournie par la convention internationale du 12 mars

1999200,

En effet, plus de la moitié des textes composant le cadre juridique maritimo-
portuaire sont dépassés et en retard par rapport au droit d'autres pays avec
lesquels le Maroc est en relation commerciale, ce qui retarde la transition
économique du Royaume et participe d’'une facon directe a I'aggravation de la crise
économique structurelle dont il souffre depuis les années 80. Cette situation est di
généralement a la réticence des autorités marocaines a I'égard de I'adaptation des

textes juridiques internes aux termes et au contexte 1égal international, ce qui fait

SCHERKAOUI Hassania, « Quelle-place pour le Maroc face a I’ordre maritime mondial », in le Matin, 17 avril
2013.

9"\/ersion 2007.

% Aussi, le CMM n’intégre pas les régles de York et d’Envers en matiére d’avarie communes, pas plus qu’il ne
traite de la croisiére maritime. Concernant le sujet de l’assistance maritime, ce texte oublie d’introduire les
nouveautés apportées par la convention de Londres de 1989, surtout I’instauration entre autres, de 1’indemnité
spéciale qui encourage la prévention de I’environnement marin. A ce niveau nous jugeons primordial de souligner
que le CMM néglige un ensemble de conventions internationales signées et ratifiées par le Maroc, malgré que les
responsabilités en matiére environnementale internationale deviennent de plus en plus lourdes et parfois pénales
notamment, en matiere de pollution maritime.

1991 *adhésion du Maroc & la convention de Londres de 1976 sur la limitation de la responsabilité en matiére de
créances maritimes et son protocole de 1996 permettrait de bénéficier des avantages juridictionnels européens.
20ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.107.
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desdites conventions une simple liste de recommandations ou d’idées originales

condamnées a rester marginales201,

Les facteurs exogeénes ne peuvent étre saisies sans une analyse de I’évolution
des modes de gestion portuaire, afin d’identifier les causes et les facteurs endogenes

qui ont provoqué la libéralisation du secteur portuaire marocain « Section 2 »

PICHERKAOUI Hassania, « Code maritime de 1919 : une révision d’urgence », op.cit.
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Section 2 : les exigences issues du contexte
internes

Avant l'inauguration du complexe portuaire Tanger Med en 2002, et la
promulgation de la loi 15-02, le secteur portuaire marocain était gouverné par un
systéme archaique et obsoléete. La promulgation de la nouvelle loi, était une mesure

urgente de sauvetage pour un secteur qui se situe a la limite du chaos.

Aussi, conviendra-t-il d’abord d’étudier la période qui a devancé la
promulgation de la dite loi « Sous-section 1», avant d’analyser les facteurs
endogenes qui ont rendu la libéralisation du secteur portuaire une mesure

inévitable « Sous-section 2 ».

Sous-section 1 : Focus sur les origines de
Porganisation portuaire

La question des facteurs endogenes ne peut étre appréhendée sans une analyse
profonde de la progression remarquable des modes de gestion du secteur portuaire
marocain, des I'inauguration du premier port moderne au Maroc en 1908202, 3 savoir le
port de Casablanca « Paragraphe 1 », jusqu'a I'indépendance du Royaume en 1956
« Paragraphe 2 », tout en accordant une attention particuliere aux facteurs qui ont

exigé le recours a une libéralisation anticipée « Paragraphe 3 ».

De «ce fait, la compréhension des métamorphoses juridiques et
organisationnelles du secteur portuaire marocain nécessite un recours a I'histoire, tout
en empruntant les outils de 'historien dans le respect de la méthodologie juridique,
pour lever toute équivoque pouvant entraver I'analyse des exigences endogenes qui ont
obligés le législateur marocain a opter pour la derniere reforme. L’histoire sera pour

nous, un instrument pour éclairer le droit tout en s’inspirant de la fameuse citation de

22GOULVEN Joséphe, observation sur les ports Frangais de I'oust Marocaine, Rev France-Maroc, septembre 1920,
n°9, p.6.
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Montesquieu dans son ouvrage I'esprit des lois « [l faut éclairer I’histoire par des lois et

les lois par I'histoire »203,

En effet, le recours a I'histoire comme discipline scientifique auxiliaire au droit,
demeure une exigence inévitable dans I'étude de I’évolution des institutions publiques
régissant le secteur portuaire et leurs modes de gouvernance, ainsi que I'étude d’un
cadre juridique marqué par le dynamisme de ses textes dont la plupart remontent au

début du 20&me siecle et qui demeurent en vigueur jusqu'a nos jours.

Paragraphe 1 : La gestion avant le protectorat

L'organisation des ports au Maroc, avant l'instauration des protectorats
Francais et Espagnol en 1912, a longtemps basculé entre deux régimes opposés.
Tantot, I'Etat adoptait une attitude ouverte, en se désengageant totalement au profit
du secteur privé «II», tantot, il reprenait en charge la totalité des services
portuaires dans une attitude fermée « I », ce qui reflétait I'échec des différentes
stratégies adoptées par les autorités marocaines durant la période qui a devancé

I'instauration du protectorat « III ».

I-La fermeture du secteur portuaire Marocain

Au début du 19¢me sjecle, le secteur portuaire marocain était completement
sous le contrdle du pouvoir central le « Makhzen »204, Cette méprise a été consolidée
par les tendances protectionniste du Sultan Moulay Sulaiman (1799-1822) , qui
interdisait suite aux consultations des Oulamas I'exportation des denrées

alimentaires de premiere nécessitée, notamment les céréales et le bétail, pour

2B3A1LAND Denis, RIALS Stéphane, « Dictionnaire de la culture juridique », Paris, Puf-Lamy, collection Quadrige,
2003, p.787.

%41 e concept de makhzen est dérivé du verbe « Khazana » (cacher ou préserver) que I’on retrouve dans 1’expression
francaise de « magasin ». Dans 1’ancien empire arabe, il désignait le coffre ou les émirs gardaient les impots destinés
au calife de Baghdad. Le mot devint plus tard synonyme de « trésor ». La maison « dar » du Makhzen, la ou était
entreposé le trésor, était assimilé au pouvoir central et servait a qualifier notamment I’armée et la bureaucratie.
CLAISSE Alain, «Le Makhzen aujourd’hui », article en ligne, institut de recherches et d'études sur le monde arabe
et musulman, http://books.openedition.org/iremam/243. Consulté le 11 novembre 2016.
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maintenir 'alimentation du marché local en période de crise?%5, ce qui a diminué les
chiffres d’affaires du commerce extérieur marocain, tout en renforgant la mainmise

du Makhzen sur I'espace portuaire marocain206,

Le recours au protectionnisme, était le choix des autorités marocaines pour
protéger l'’économie nationale contre les menaces des grandes puissances
impérialistes, et ce, a travers I'augmentation des taxes sur I'exportation des céréales,
des laines, du bétail et de T'huile. Ces mesures ont été accompagnés d'un
renforcement des pouvoirs accordés aux capitaines des ports « Rays al Marsa »207
chargés des taches de 'autorité portuaire208 et du contréle des exportations et de la
collecte et du versement des recettes2%? a la trésorerie de I'Etat Chérifien, sauf les

droits de douane?19, qui étaient collectés par les « Oumanas »211.

Par ailleurs, le protectionnisme a condamnée I'empire Chérifien d’étre a la
marge de la révolution industrielle, malgré son positionnement géostratégique a la
proximité de I'Europe?12. Egalement, cette politique a mené le Maroc a démanteler
son armada?13, en s’'inclinant aux pressions émanant des grandes paissances
européennes’'“réunies aux congrés de Vienne en 1815215 et accusant le Maroc

d’avoir encourager les attaques des corsaires contre leurs flottes commerciales. Ce

2K ENBIB Mohammed, « La contrebande d’armes au Maroc précolonial», Rev Dar Al niyaba, 1 année, n° 4,
1984, p.18. « Article en langue arabe »

2ECHERFAOUI Najib, DOGMI Hmadi, « Systémes portuaires : un tour du monde », sciences de ’ingénieur,
Casablanca, 2003, p.5.

2’DECOMPOU L, « Un empire qui coule », Plon, Paris, 1886, p.26.

2®DYE A.D, « Les ports du Maroc : leur commerce avec la France », Paul Bordard, Paris, 1909, p.24.

29 1 ensemble des frais payés suite 4 la fourniture de matériel et de main d'ceuvre 4 un navire pour procéder au
chargement ou déchargement de sa cargaison.

219 es tarifs n'étaient pas uniformes car ils dépendaient des conventions bilatérales signées avec les pays tiers.

21 E MAIRE.R, FELCOUR.T, « Les ports du Maroc francais et les corporations de bracassiers a Rabat » Rev
France-Maroc, février 1917, n°2, p.6.

22REGINALD. K, « Le protectorat au Maroc », Berger Levrault, Paris, 1921, p.174.

23 Mot d’origine espagnol qui signifie la Marine de guerre. On peut citer cet extrait du roman 1’homme qui rit en
guise d’illustration : «.... Sur les deux murs se faisant vis-a-vis se déployait, en tableaux successifs, une vaste
tapisserie donnée aux lords par Elisabeth et représentant toute I'aventure de I'armada depuis son départ d'Espagne
jusqu'a son naufrage devant I'Angleterre ...». HUGO Victor, « L’Homme qui rit », Gallimard, Paris, 2002, p.45.
21%0On peut citer ici le siéege Anglais de Tanger en 1828 et le bombardement Autrichien de Larach et Asila 1829.

25 | e congrés de « Vienne » a eu lieu & Vienne en Autriche du 18 septembre 1814 au 9 juin 1815, et il était tenu
sous forme d’une conférence des représentants diplomatiques des grandes puissances européennes vainqueurs
de Napoléon ler, pour rédiger et signer les conditions de la paix et déterminer les frontiéres et tenter d'établir un
nouvel ordre politique. Le congres de Vienne permet également la discussion sur la libre circulation navale, et la
protection de la flotte commerciale européenne des attaques des corsaires nord-africains. Actes du congrés de
vienne du 09 juin 1815, avec ses annexes, édition officielle, I’imprimerie Impériale et Royale, Vienne, 1815.
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désintéressement officiel a 'égard du transport maritime et des activités portuaires,
a produit une décadence sans précédent du secteur portuaire marocain et une

régression du commerce maritime.

Cette politique n’a pas épargné le Maroc des attaques européens, cherchant
a conquérir d’autres espaces pour alimenter leurs industries en matieres premieres
et garantir la commercialisation de leurs produits. C’est dans ce cadre que la France
a occupée I'Algérie en 1830 et a attaquée la Maroc en 1844 et que I'Espagne a
occupée les Ils chafarine en 1848, a cela, s’ajoute le bombardement de plusieurs
villes marocaines notamment Tanger et Larache. Ces harcelement militaires ont
dévoilé la faiblesse de 'armée marocaine et la précarité de I'’économie, raison pour
laquelle Fes a décider de maintenir sa politique protectionniste avec un enferment

politique sans précédent.

Il - Une ouverture exigée

La politique protectionniste a pris fin suite a la défaite de Tétouan en 1860
devant 'armée espagnole?16 et la ratification du Traité de paix et d’amitié Wad-
erras » entre le Maroc et I'Espagne sous I’'égide de la France et de ’Angleterre. Selon
le traité de 1860217 I'Empire Chérifien reconnait la souveraineté espagnole sur
Ceuta, Melilla et Sidi Ifini tout en s’engageant a payer 100000 pesetas en guise de
réparation des dommages causés par I'armée marocaine, en contrepartie la ville de

Tétouan a été récupérée.

Le Maroc était lié également par deux autres traités bilatéraux, avec

218 Guerre coloniale menée par I’Espagne contre le Maroc entre 1859 et 1860, I’empire chérifien sort vaincu de cette
guerre pendant laquelle son armée a été battue autour de Tétouanlors des batailles de Sierra
Bullones le 17 décembre 1859, de Castillejos le ler janvier 1860, de Tétouan le 31 janvier 1860 et de Wad-Ras
le 23 mars 1860. 11 est contraint de signer avec 1’Espagne le 26 avril 1860 le traité de Wad-Ras, dont les conditions
lui sont trés défavorables. BEN MANSSOUR Abd Elouhab, « Les capitulations consulaires au Maroc », imprimerie
Royale, Rabat, 1985, pp. 15-16. « Ouvrage en langue arabe ». Voir aussi, les travaux de la conférence : Tétouan
avant le protectorat 1860-1912, Faculté des Lettres et des Sciences Humaines, Université Abd el maleksaadi,
imprimerie Al hidaya, Tétouan, 12-13-14 novembre 1992 et GERMAIN Ayache, « Etudes d’histoire du Maroc »,
Société marocains des éditeurs réunis, Casablanca, 1986, p.119.

27 Rédigé en seize articles, le traité stipule, principalement, I’agrandissement des limites de Sebta, I’octroi d’un
établissement de péche dans le Sud comprenant le territoire de Santa Cruz de Mar Pequena, des avantages et des
garanties de commerce, des priviléges pour le culte religieux; et le versement d’une indemnité de guerre de 20.000
douros (100 millions de francs or) en contrepartie de I’évacuation de Tétouan et de sa zone. BEN MANSSOUR Abd
elouhab, idem, pp. 15-16.
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I’Angleterre en 1856218 et la France en 1863219, donnant naissance au régime de
capitulations?20, a travers lequel les ressortissants européens résidents au Maroc et
leurs protégés marocains bénéficiaient des privileges fiscaux et judicaires, privant la
trésorerie de I'Etat d’'une partie considérable de revenus, et touchant a la

souveraineté de I'Etat.221

Pour honorer ses engagements, le Maroc a dii s’endetter aupres des banques
européennes, qui avaient exigées I'ouverture de son espace portuaire au commerce
internationale, tout en accordant des nouveaux privileges aux Consules, controleurs
et agents des banques européennes, pour faciliter la collecte des sommes
empruntées a partir des revenus douaniers222, c'est-a-dire percevoir directement

entre 10% et 50% des droits de douane exigés a I'entrée des marchandises?223.

C’est dans ce contexte que les sultans marocains?24 Moulay el Hassan er et
Moulay Abd el Aziz?25ont fini par comprendre l'urgence de promouvoir les échanges
par voie de mer et surtout, d’assimiler les nouveaux procédés de navigation, et de
relancer l'activité des ports, a travers le développement des infrastructures
portuaires, et le renforcement des capacités de traitement des marchandises.

Moulay Abd el Aziz a eu le mérite d’étre le premier a considérer un port, non pas

28 a convention de 1856 a été composée de 38 articles, dont les plus importants traitent I’ouverture de 1’espace
portuaire marocain devant les navires britanniques et 1’exonération desdits navires des droits d’accostage (art 27),
aussi la méme convention traite-elle I’engagement du Maroc a mettre fin aux attaques des corsaires contre les
navires de la Grandes Bretagne. L’article 13 a mis fin au monopole du Makhzen qui accapare le commerce
extérieurs de plusieurs matiéres. Aussi, cette convention a-elle mis les britanniques résidants au Maroc a I’abri du
systeme judiciaire et fiscal marocains ainsi que les marocains qui sont a leur service. BEN MANSSOUR Abd
elouhab, op.cit, pp. 14-15

2 BEN MANSSOUR Abd elouhab, op.cit, pp. 14-15, idem, p. 182 : Convention commerciale franco-marocaine,
Feés, 19 ao(t 1863.

20 ¢ régime des capitulations fit son apparition au Maroc dés 1856 lors de la signature des accords d’amitié de
commerce et de navigation avec 1’ Angleterre. Ce traité fut augmenté des dispositions de la nation la plus favorisée
qui imposait une liberté absolue des échanges avec la disparition du contrble des taxes afférentes, principale
ressource du Trésor Sultanien et une soustraction des agents commerciaux a la législation marocaine. En 1861,
I’Espagne imposa par les armes d’obtenir les mémes avantages. En 1863, ’accord franco-marocain rapidement
étendu aux autres puissances consacra le droit de protection aux indigénes en relation d’affaires avec les Européens.
Chaque avantage nouveau accordé aux puissances étrangeres leur fournissait un moyen supplémentaire et permanent
d’intervention dans les affaires internes de I’Empire Chérifien. BEN MANSSOUR Abd elouhab, idem, pp 06-09.
Voir aussi, le régime des capitulations, son histoire son application, ses modifications, par un ancien diplomate,
Pelon, Paris, 1898.

2!KENBIB Mohammed, op.cit, p.14.

2| e MAIRE.R, FELCOUR .T, op.cit, p.18.

22CHARMETAN. A, « Mission économique au Maroc », A.Rey et Cb, Lyon, 1907, p.33.

2*Mohammed 1V (1859-1873), Hassan I*" (1873-1894) et Abd el Aziz (1894-1908).

2K ENBIB Mohammed, op.cit, p.8.
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uniquement une zone douaniere, mais aussi comme un ensemble d’infrastructures

garantissant la sécurité des bateaux et des marchandises?22e,

Dans ce sens, le Sultan Moulay El Hassan 1¢r envoi entre 1874 - 1888, huit
missions?27 d’études totalisant 350 candidats, a destination de I'Europe?228. La
politique d’ouverture a conduit les autorités marocaines a prendre d’autres mesures
telles que la fondation des lignes régulieres de correspondances entre les ports
marocains, la réorganisation de la douane et les régimes fiscaux pour augmenter les

revenus de I'Etat et aussi, la constitution d’'un conseil des ports229,

il - L’échec des réformes et I’intervention
européenne

Suite a I’échec des différentes réformes entreprises par les Sultans Moulay el
Hassan 1er et Moulay Abd el Aziz 230, une crise politique s’est déclenchée au Maroc
entre la fin du 19¢me siecle et le début du 20¢me causée par la multiplication des
insurrections armées contre le pouvoir Fes, ce qui a provoqué l'anarchie dans le

secteur portuaire arrivant jusqu’a I'’effondrement total en 1904,

A partir de cette date les autorités marocaines cédaient la gestion dudit
secteur aux contréleurs de la banque centrale francgaise, suite a 1'accord bilatéral
convenu entre la France et le Maroc faisant bénéficier ce dernier d’'un nouveau prét,
pour faire face aux mouvements d’insurrection menés par RISSOUNI a Tanger et
ZERHOUNI Jilali a Taza et ses régions23l. Durant cette époque, les premieres

concessions de construction portuaires furent octroyées aux opérateurs étrangers,

?2°CHERFAOQUI Najib, DOGHMI Hmadi, op.cit, p.12.

22T Entre 1874 et 1888, le Maroc envoya huit missions d’études totalisant environ 350 personnes, dans les
différentspays d’Europe : Angleterre, France, Allemagne, Italie et Belgique et en Egypte. EL MANOUNI
Mohammed, « Aspects de la renaissance du Maroc moderne », AMETP, Imprimerie al Madarisse, Casablanca,
1985, p.166. « Ouvrage en langue arabe ».

28DECOMPOU. L, op.cit, p.29.

“BRUNOT.L, « La mer dans les traditions et les industries indigénes & Rabat et Salé », P 1, Paris, 1920, p.30.
Z20DECOMPOVU. L, op.cit, p.26.

21 Notamment les regions des Branés, Tssoul et Ghiata. GRASSET Capitaine, « A travers la Chaouial907 avec le
corps de débarquement », Hachette, Paris, 1911, p.34.
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dans I'absence d’un cadre juridique réglementant ce type de contrats232.

Pour surmonter cette crise, la France proposait au Maroc par le biais de son
diplomate Saint-René TAILLANDIER, la participation des conseillers francais pour
réorganiser le secteur portuaire et financer les projets de mise a niveau des
infrastructures portuaires233 et faire participer I'armée francaise au rétablissement

de l'ordre.

De sa part, Berlin refusait les propositions de Paris, tout en l'accusant
d’'ingérence dans les affaires internes du Maroc234, pour cela 'empereur allemand
Guillaume II débarque a Tanger le 31 mars 1905, en déclarant le Maroc Etat libre,
indépendant et souverain235, Impressionné et stimulé par ce discours, le sultan Abd
el Aziz a refusé les réformes précédemment suggérées par la Francez36. Cette
décision n’a pas résisté pour longtemps, ainsi, suite a I’entente franco-germaniquez237
le Maroc se trouvait isolé face a la France, qui I'a forcé a accepter les réformes
proposées, ainsi que la conclusion de plusieurs contrats de concessionz38 pour
I’équipement et la construction d'un quai et de plusieurs zones de stockage dans le

port de Casablanca®”.

Egalement, le Maroc était forcé d’accepter les termes du traité d’Algésiras en
1906 malgré son impact négatif sur la souveraineté marocaine240, ce cadre
conventionnel facilitait I'infiltration progressive et le contrdle des secteurs clés de
I’économie par les forces européennes, notamment la France et 'Espagne. En guise

d’exemple les articles 1 et 5 du traité d’Algésiras ont soumis l'importation

#2En guise d’exemple les travaux de construction d’un quai 4 Tanger ont ét¢ concédés a la société
allemande « OPDR ». Aussi, les travaux de construction de plusieurs quais a Casablanca et Safi ont été concédé a
la société francaise « Compagnie marocaine », le 31 Mars 1905.

ZBHUGUIER. M, « 1905 une année charniére du XX siécle », 'Harmattan, Paris, 2005, p. 61.

2 RICHET.E, « La politique allemande au Maroc », Emil Larose, Paris, 1917, p.6.

| URET. E, DEMOILIN. M, « Les routes maritimes », Rev. France-Maroc, juillet 1917, n° 7, p.17.

2% « La visite sensationnelle de guillaume 11 a Tanger », in I'lllustration n°® 3240, 01 avril 1905, p.11.

ZICERUTTI. M, «Le rapprochement franco-britannique, I'entente cordiale 1904 », conférence internationale,

Centre d'histoire diplomatique et des relations internationales, Mars 2006, p.25.

2Byoir I’annexe, model de contrat de concession conclu entre le Maroc et la France a Fés en 1907.

#9Rapport, « La concession des travaux du port de Casablanca et de Safi », documents diplomatiques, affaires du

Maroc 111, Ministére des affaires étrangeéres francaises, Paris, Imprimerie nationale, 1906-1907, p.187.

20 Acte général de la conférence internationale d'Algesiras 1906, documents officiels, Ministére des affaires

étrangéres frangaises, Paris 1906, p.08.
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d’armes?41 au contrdle de la police portuaire qui était sous le commandement direct
des grandes puissances242, Ce qui était une grave atteinte a la souveraineté de I'Etat,
et un signe flagrant de faiblesse qui a encouragé lesdites forces a entamer la
seconde étape de l'infiltration marquée par le recours aux opérations militaires sur
le sole marocain pour occuper les zones stratégiques, dont la premiere cible était la
ville de Oujda en 1907 et la ville portuaire d’ANFA connue sous le nom de
Casablanca, qui a été occupée et mise sous I'administration francaise a partir de

1908 suite a un bombardement qui a cofiter la vie a 3500 d’habitants.

Pour subvenir a leurs besoins militaires et commerciaux243, les francais
transformaient le port de Casablanca d'un petit havre a un port modernez#4, a
travers la mise a niveau de son infrastructure, ce qui a été directement derriere la
conclusion des premiers contrats de concession sous la tutelle francaise.
L’occupation dudit port leur a permis de concentrer les flux commerciaux du pays et
par ricochet faciliter l'exploitation des ressources et la commercialisation des

produits métropolitains sur le marché marocain?24s.

Paragraphe 2 : L’interventionnisme public

Sous le protectorat, la gestion et 'exploitation du secteur portuaire basculait
entre un modele de gestion public « [ » articulé sur un cadre juridique rigide « Il », et

la libéralisation de certains services portuaires « III ».

I - Les raisons de l'intervention publique

Suite a l'occupation de la ville de Casablanca en 1908, I'administration
francaise s’est lancée dans le projet de modernisation de I'infrastructure portuaire,

pour répondre aux besoins de I'armée et aussi de la métropole. Ce qui les a menés a

11 "acte général de la conférence internationale d'Algesiras 1906, op.cit, p. 18.

’Rapport, « L’organisation des ports, document diplomatique », affaires du Maroc 1V, Ministére des affaires
étrangeéres francaises, imprimerie nationale, Paris, 1907-1908, p.176.

#3GRASSET Capitaine, op.cit, p 23.

28EL KHDIMI Alalle, « L’intervention étrangére et la résistance au Maroc 1910 — 1894, les événements de

Casablanca et ’occupation de la Chaouia », I’Afrique et 1’Orient, Casablanca, 1991, p. 121. « Ouvrage langue

arabe ».

#SBANKIN.R, « Au Maroc avec le général d'amade », Plon, Paris, 1909, p. 27.
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investir des sommes colossales?46, en s’articulant sur des modes de gestion exigés
par le contexte sociopolitique instable au Maroc et le soucie de satisfaction des
besoins de I'armée francaise impliquée dans la premiére guerre mondiale depuis
1914. IIs ont instauré un mode de direction caractérisé par I'implication totale des
autorités publiques247 qui intégraient les ports dans la catégorie des biens publics
symbolisant la souveraineté de I'Etat?48, dont la gestion ne devrait sous aucun

prétexte étre céder au secteur privé ou aux investisseurs étrangers.

La mise en ceuvre de la politique portuaire du protectorat nécessitait une
renonce totale aux engagements conventionnels de I'empire chérifien et une
restructuration de son administration publique, notamment portuaire. A cet égard,
I'administration coloniale a remplacé le service de la dette chargé de la gestion du
port de Casablanca instauré par le traité d’Algésiras en 1906, par la direction
générale des travaux publics DGTP249, le champ d’intervention de cette direction va
étre élargi a partir de 1912250 tout en intégrant la gestion et de l'exploitation de
I'ensemble des ports marocains.25! Le bilan déficitaire de la DGTP252 qui a été

aggravé par les retombés de la guerre 14-18 exigeait le recours a des modes

#*RWIHEN Jawad, « Le Maroc et la mer », Thés de doctorat en histoire moderne, FLSH Dahr el Mehraz, USMBA,
Fes, 2010, p.253. « These en langue arabe ».

#7T Ce principe avait une dominance sur le choix du mode de gestion par les autorités du protectorat qui s’est
inspirées du modele métropolitain en cette matiére. CELCE.G, « Le port de Casablanca et 1’économie marocaine »,
faculté des sciences économiques, Paris, 1950, p.89.

8] es principaux ports marocains ont été mis au service de la métropole pour répondre aux besoins de 1’armée
francaise. EL BEKRAOUI Mohammed, « Les marocains dans la grande guerre1914-1918 », édition de la
commission marocaine d'histoire militaire, Casablanca, 2009, p.25

#SEILIAL Sara, « Rapport du mois de Février 1913 », documents inédits, Rev Histoire du Maroc, n° 7-8, 1998, p.
102. « Article en langue arabe »

20 3 direction générale des travaux publics annoncée dés 1912, était une entité étatique dépourvue de la
personnalité juridique et chargée de la collecte des recettes et du fonctionnement du port. Dahir du 24 juillet 1920
portant création de la direction générale des travaux publique de I’Empire Chérifien, B.O n° 409, 24 aout 1920, p.
1436

2! Selon le dahir de 1920 la DGTP est composée de quatre services :

e Le service ordinaire : Chargé de la construction et I’entretien des routes d’intérét général, de la gestion du
domaine public terrestre, du contrble des établissements incommodes et insalubres, de la navigation
intérieure, des distributions d’énergie et de lumiére.

e Le service des chemins de fer : Chargé de la coordination des lignes exécutées directement par 1’Etat et du
contrdle de construction et de I’exploitation des chemins de fer et tramways.

e Le service des mines : Qui comprend la carte géologique.

e Le service maritime :La construction, ’entretien et I’exploitation des ports, c'est-a-dire leur gestion directe
et leur contrdle, les phares et les balises, la gestion du domaine public maritime, la gestion directe et le
contréle du service de I’acconage, du service du commerce, de la navigation et de la péche maritime. Dahir
du 24 juillet 1920, idem, p. 1436.

#2Cette administration exercait aussi les attributions qui comprenaient les divisions des travaux, et celles de
I’exploitation et service central des phares et balises. Dahir du 24 juillet 1920, B.O. n°® 409, op.cit
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alternatives a l'exploitation directe par des structures Etatiques, telle la concession
de certaines activités portuaires a des intervenants privés2s3. Malgré, le recours
progressif a la concession?54, 'intervention des autorités publiques continuait a
exister a travers la gestion administrative de certaines activités portuaires, en
s’articulant sur un arsenal juridique spécialement élaboré a cette fin255 fortement

inspiré du droit administratif portuaire francais.

Pour une compréhension profonde des principes qui ont gouverné la gestion
et 'exploitation du secteur portuaire sous le protectorat, s'impose l'analyse des
fondements juridiques de I'intervention publique dans la gestion et I'exploitation de

ce secteur.
Il - Les fondements juridiques de Pintervention publique

L’emprise étatique exercée par les autorités du protectorat sur le secteur
portuaire tire ses racines des doctrines juridiques moyenageuses considérant le Roi
comme propriétaire éminent du Royaume?z56,

La révolution de 1789 a remplacé le Roi par la nation, et apres par I'Etat a
savoir la République a qui appartenait a un vaste domaine composé d’une partie
privée et d’'une autre publique?57. Suite a I'instauration du protectorat francgais au
Maroc, le domaine public a été doté en 1914 d’un cadre juridique inspiré de la
législation francaise, notamment I'article 538 du code civil258, influencé lui méme

par l'incorporation de la notion du domaine public en 1804, qui était interprétée

comme le domaine appartenant a une personne de droit public25°.

#3Rapport « La police des ports et les protocoles et comptes rendus de la conférence d'Algésiras, pour faire suite a
I'affaire du Maroc 1901-1905», documents diplomatiques, affaires du Maroc |, Paris, imprimerie nationale,
Ministére des affaires estrangeres francaises, 1908-1910, p.205.

»JBILOU Ahmed, « Les ports marocains », Rev Droit maritime marocain DMM, travaux des journées
Internationales du droit maritime marocain, institut national des études judiciaires, Rabat, 10-15 septembre 1979,
p.36.

“*REGINALD. K, « Le protectorat marocain », Berger Levrault, Paris, 1921, p.24.

ZPQUINET Emil, « Les transports et la puissance publique », presses de I'école des ponts , Paris, 1983, pp.9 et ss.
»'ROUSSEL. V.M, « Le systéme portuaire francais, Rév Maritime, n°417, 1990 », pp. 7-8.

»8Ce texte a été abrogé par I’Ordonnance n° 2006-460 du 21 avril 2006 relative a la partie législative du code
général de la propriété des personnes publiques qui a remplacé la partie 1égislative du code du domaine de 1’Etat.
“9REZENTHE Robert, « La domanialité publique portuaire : une sérieuse contrainte pour les investissements
privés », Rev DMF, n°728, 2011, p.56.
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A cette époque I'administration coloniale a exercée un pouvoir absolu sur le
domaine public portuaire faisant partie du domaine public général, ou

I'administration et 'aménagement ont été réservés a I'Etat260,

Le dahir du 1erjuillet 1914 relatif au domaine public reconnait I'existence du
DPP, a travers I’énumération de ses composants, a cet égard, l’article 1er dudit dahir
dispose que « font partie du domaine public au Maroc ...... les rades, ports, havres et
leurs dépendances » de méme que « le rivage de la mer jusqu’a la limite des plus
hautes marées, ainsi qu’une zone de 5 métres mesuré a partir de cette limite, puis les
phares, chenaux, balises et généralement tous les ouvrages destinés a I'éclairage et au
balise des cotes et leurs dépendances »261- Ces dispositions présentent le fondement
sur le quel le législateur s’est basé pour confier la gestion et I'exploitation du secteur
portuaire a I'Etat, en s’appuyant sur la nature domaniale pour justifier la nature
juridique de sa gestion, ce qui signifie qu’'il a reproduit I'approche juridique

francaise du domaine publique au Marocz62,

Nonobstant cette approche engendrée dans la pensée juridique frangaise, le
contexte économique a I'époque ne favorisait pas le recours aux modes de gestion
uniquement publics, car face aux retombées néfastes des crises économiques de
1918 et de 1929, I'exploitation et la gestion du secteur portuaire s’avérait tres
coliteuse, ce qui a exigé des autorités de tutelle le recours a la libéralisation de
certains services portuaires, a travers des contrats de concession d’exploitation, ce
que l'on peut considérer comme les premieres formes de partenariat publique

privé2es,

Paragraphe 3 : Une libéralisation imposée

Bien que la gestion du secteur portuaire, durant les premiéres années du

protectorat au Maroc, fiit gouvernée par des approches juridiques différentes «II »,

%618 0 n° 739 du 21 décembre 1926, pp. 2398 — 2399.

22BNOIT. M, PETTIER.F, « Les transports maritimes », Colin, Paris, 1961, p.197.

%3GUERLET Gregory, « La gestion des ports par une entité publique », faculté de droit, université du Littoral, Cote
d’Opale, novembre 2013, p.134.
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I'idée de libéraliser une partie des services portuaires «I» et l'intégration des
intervenants privés dans I'exploitation des enceintes portuaires n’étaient pas loin de
I'esprit du législateur, laissant la porte ouverte devant eux, afin de sauver ce secteur du

déficit budgétaire dont il souffrait a I'époque.

l - Le contexte général de la libéralisation

L’incapacité d’assurer le financement des grands projets portuaires par
I'administration coloniale suite a sont engagement aux financement de la guerre, lui a
forcé a céder la place a partir de 1914 aux acteurs privés, notamment en matiéeres de
I'exploitation de certains services portuaires tels, la manutention, le pilotage et le
remorquage dans les principaux ports de I'Empire Chérifien et particulierement dans le

port de Casablanca maillon fort du secteur portuaire.

En se basant sur cette nouvelle stratégie, les autorités de tutelle concédaient a
partir de 1915 et jusqu'a 1941 les activités de manutentions dans le port de Casablanca

264

a la société francaise manutention marocaine MM “*°, qui était chargé également du

remorquage et d’acconage dans le méme port265,

Cette société bénéficiait d’'un monopole de fait pour les opérations de
manutentions et de magasinage?26¢ et d’amarrage des navires. Ce monopole de fait jugé
abusif a suscité les contestations des autres acteurs portuaires considerent les
prérogatives octroyés a la MM contradictoires avec les principes d’égalité, de
concurrence et de libéralisation, notamment apres I'élargissent des limites du quai
concédé a la MM en dehors des procédures en vigueurs et l'intégration de toute

I'infrastructure et la superstructure portuaire du port de Casablanca dans le périmetre

concédé ala MM, ce qui leur a permis de réaliser des bénéfices records

Les contestations menées par les différents acteurs ont abouties a exigé des
autorités de tutelle I'ouverture de I'’espace portuaire casablancais a la concurrence, en

concluant plusieurs contrats de concession avec d’autres operateurs privés, ainsi que

24 M, « Iétat de nos ports », Rév France-Maroc, juillet 1920, n° 7, p.23.

%Dahir du 27 janvier 1917 approuvant I’avenant au contrat de concession de I’acconage intervenu le 22 décembre
1915.

2®Arrivée a échéance le 31 décembre 1941,
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publics tels que l'office chérifien du phosphate OCP et la chambre d’industrie et du
commerce de Casablanca®®’. Ces concessions concernent seulement les activités
commerciales et 'entretien courant du matériel, I'Etat supportait entierement les gros
travaux d’entretien du matériel, ainsi que les travaux d’infrastructure et leur

entretien?268,

Pour veiller sur la gestion et 'exploitation du secteur portuaire, les autorités
publiques ont désigné la DGTP comme responsable du patrimoine portuaire, chargée
de la gestion et de l'exploitation a travers des contrats de concession26®. Ce mode de
gestion a soulagé le déficit du secteur portuaire, tout en permettant a I'Etat de se
consacrer a ses principales taches, telle la construction de nouveaux ports et la mise a

niveau des havres hérités de I'époque sultanienne.

Bien que la libéralisation de certains services ait joué un role déterminant dans
I’évolution et la prospection du secteur portuaire marocain durant la période du
protectorat, la gestion des ports marocains demeuraient a cette époque caractérisée

par la pluralité des régimes.
I- La pluralité des régimes de gestion portuaire : Cas du pilotage

Apres l'instauration du protectorat en 1912, le statut politique et juridique du
Maroc faisait exception par rapport au pays voisins, tel 'Algérie qui était colonisé
totalement et uniquement par la France a partir de 1830. L’Empire Chérifien était placée
sous les protectorats Francais, Espagnol et international. Cette pluralité signifie la
soumission du Maroc aux trois régimes politico-administratifs différents, ce qui a

condamné le secteur portuaire national d’étre divisé en trois zones.

Concernant I'activité du pilotage portuaire durant la période du protectorat, elle
était caractérisée dans la zone francaise par la pluralité des intervenants. D’abord, le

service placé sous le controle direct de la marine marchande (Casablanca). Puis, le

TECHRFAOUI Najib, « Une certaine histoire des ports du Maroc », in I'Opinion, 12 octobre 2009.

280 ffice d’exploitation des ports ODEP, note d’information, octobre 2004, p.37.

%9 | a concession de la construction et de I'exploitation des ports a été octroyée dans les ports de Mohammedia,
Rabat, Sale, Mehdia, Kenitra et Safi respectivement aux sociétés «compagnie franco-marocaine de Fadhila », «
compagnie du port de Fadhela », « société des ports de Rabat-sale et Mehdia Kenitra » et « office chérifien des
phosphates au port de Safi », I’exploitation des ports de Casablanca et d'Agadir aux sociétés « Manutention
marocaine » et « l'auxiliaire maritime du port d'Agadir» et de conserver la tache de la construction des
infrastructures aux autorités de protectorat frangais au Maroc. RWIHEN Jawad, op.cit, p.278.

73



service placé sous le controle direct des travaux publics (Port-Lyautey). Ensuite, le
service concédé a une société privée sous le controle indirecte des travaux publics
(Agadir, Safi). Enfin, I'absence de pilotage, (Essaouira, El Jadida)279, ce qui reflete une

certaine cohabitation entre I'interventionnisme public et le régime des concessions271.

Le premier texte juridique, réglementant l'activité du pilotage portuaire
dans la zone du protectorat francais, est I'arrété vizirel du 31 mai 1914 concernant
les ports fluviaux de Port Lyautey (Kenitra), Mehdia272 et Rabat-Salé273, dont le
service était assuré par la société des ports marocains SPM?74, En effet, le 1égislateur
visait a travers la réglementation du pilotage devenu obligatoire a partir de 1920, la
diminution des cas d’échouage causés par les mouvements de sable modifiant sans

cesse le tracé chenal?7s,

En 1916, la SPM pris en charge la construction des infrastructures et
I'exploitation des ports de Kenitra et Rabat-salé pour une durée de 62 ans?76, Cette
situation a duré jusqu'a la fin de la seconde guerre mondiale 1939-1945, ou surgit
I'abandon volontaire du port de Rabat-salé vu la difficulté de son exploitation, et
donc la fin prématurée de la concession le 30 décembre 1944. Cette concession fut
rachetée par I'Etat, qui a confié la gestion dudit port a la régie des ports marocains a
compter du 1er octobre 1944. L’Etat, représenté par la direction des travaux publics,

devint propriétaire de tous les biens meubles et immeubles277

En juillet 1951, la gestion du port de Kenitra fut confiée a la
société Lyautéeyenne d’acconage et de manutention, qui devait devenir par la suite
la société Kenitreénne d’acconage et de manutention SKAM. Cette derniere cessa ses
activités le 31 décembre 1965278, date a partir de laquelle le Ministére des travaux

publics et des communications, exploita le port en y instaurant le régime de

20Cette situation a durée jusqu’a 1961.

21E M, op.cit, p.25.

2’?ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p.90.

2B Arrété yiziriel du 31 mai 1914,

2“ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences », op.cit, p. 90.

25 partir de 1920.

Z®Article 41 du cahier des charges.

27T *Etat, représenté par la direction des travaux publics, devint propriétaire de tous les biens meubles et immeubles.
28 Arrété n° 111-66 du 16 novembre 1965, Ministére des travaux publics et des communications.
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I'acconage libre, en se réservant la location des engins de transport et de
manutention, la gestion des docks silos, la location des magasins, hangars, terres
pleines et la fourniture d’eau aux navires. La manutention des marchandises et
I'acconage étaient réalisés par les consignataires des navires ou leurs

représentants279, en d’autres termes le port de Kenitra devint un port outil

Concernant le port de Casablancaz80, le dahir du 1er Mars 1920 a imposé
I'obligation de présence d’'un pilote pour tout navire qui fait mouvement dans le
port. En application de ce dahir, I'arrété viziriel du 24 avril 1923 institue le service
de pilotage?28! et place la station sous tutelle des travaux publics282. Le statut des
pilotes et la structure de la station du pilotage était fixé par le dahir du 20 février
1937, modifié le 25 septembre 1957, puis le 29 avril 1959. Ce dahir place la marine
marchande au cceur du recrutement?83, du controle, de la mise a la retraite et du

régime disciplinaire28+.

Par ailleurs, I'activité du pilotage dans la zone internationale de Tanger était
concédée a la société du port de Tanger SPT, qui était chargé du recrutement des
pilotes, de leur administration et de leur rémunération a sa guise sans qu’aucun
contrble ne soit prévu, méme par l'ingénieur local des travaux publics, tout en

profitant de l'absence des textes juridiques définissant les regles de principes

2PECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences , op.cit, p.91.

0En 1915 la manutention Marocaine, MM, prend en charge la concession du remorquage et de I’acconage dans le
port de Casablanca ( Dahir du 27 janvier 1917 approuvant 1’avenant au contrat de concession de l’acconage
intervenu a la date du 22 décembre 1915). Le régime juridique de la MM consiste a une gérance avec monopole de
fait pour les opérations de manutentions et de magasinage. Les dépenses de premier établissement étant entiérement
assuré par I’Etat. Les prérogatives de la MM sont progressivement étendues au port de péche, aux minerais et a
I’amarrage des navires. Arrivé a échéance le 31 décembre 1941, cette concession est tacitement renouvelée, c’est la
raison pour la quelle I’Etat la reprit sans rachat en 1961, Mais en 1962, la décision est prise de substituer a la MM la
régie d’exploitations Industrielles — manutention marocaine (REI-MM)pour une période transitoire d’une année,
avec un cahier des charges identique ( décret n° 02-62-006 et 007du 08 janvier 1962) .C’est ainsi que la RAPC est
créée I’année suivante c'est-a-dire en 1963, dahir n° 01-63-278.Au début, limitée a Casablanca, cette régie a vu suite
au Dahir n® 32-67 du 23 juin 1967 ses prérogatives s’étendre aux principaux ports du pays.

%1Gelon I’article 14 de I’arrété viziriel du 24 avril 1923, le service du pilotage portuaire est composé de pilote major,
assisté par de pilotes et de pilotes stagiaires. La rémunération des pilotes s’effectue a partir d’une caisse alimentée
par les recettes provenant des taxes de pilotage, de mouillage de mise a quai. Cette caisse contribue également aux
frais d’entretien, de fonctionnement et du renouvellement du mateériel.

2ECHERFAOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résiliences op.cit, p.91.

83| es candidats sont recrutés parmi les capitaines de long cours.

%4Ce texte de base fut complété par les textes suivants : Arrété Viziriel du 20 février 1937 modifié par le décret du
19 Mars 1957 concernant le fonctionnement du service de pilotage; dahir du 31 Mai 1937 sur la responsabilité civile
des pilotes de Casablanca ; I’arrété du 21 aout 1951 fixant les limites de la station et le décret 18 septembre 2000,
B.O n° 4836 du 05 octobre 2000.
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régissant le pilotage dans ce port. La SPT considérait cette matiere comme domaine
réservé. Dans la zone du protectorat espagnole le pilotage dans les ports de Larache
et d’Al Huceima était sous le contréle de « Interventor principal de la marina », c'est-

a-dire du chef du quartier maritime.

Suite a I'indépendance du Royaume en 1956, la reglementation du pilotage
était reconduite par le dahir du 29 Mai 1958285 Ce texte placait le service du
pilotage sous l'autorité directe de la marine marchande. Celle-ci, définit le nombre

nécessaire de pilote, les modalités de recrutement ainsi que la grille tarifaire.

Bien que I'exploitation du secteur durant la période du protectorat basculait
tantot vers l'interventionnisme public, tant6t vers un partenariat avec les acteurs
privés, le constat général montre que le secteur portuaire a connu durant cette
période une évolution impressionnante et une cumulation de savoir faire qui a fait

de nos ports une destination maritime incontournable.

Hélas, ce legs portuaire était completement banni apres I'indépendance par
les autorités publiques, qui voulaient accélérer l'unification des régimes de gestion

et d’exploitation du secteur portuaire en le placant sous 'unique tutelle de I’Etat.

Sous-section 2 : Le déni du legs portuaire
authentique

Apres l'indépendance du Royaume les autorités publiques ont opté pour la
nationalisation du réseau portuaire a travers le rachat de certaines concessions et la
dénonciation des autres a partir de 1963286 « Paragraphe 1 », faisant de I'Etat 'unique
acteur portuaire au Maroc « Paragraphe 2 », ce qui avait des retombées négatives sur
I'ensemble du secteur portuaire et sur I'’économie nationale d’'une facon générale

« Paragraphe 3 ».

#5Ce dahir étend seulement les dispositions, des textes de 1937 a ’ensemble de la zone nord (réglementation du
pilotage et de lamanage) B.O, n° 2381 du 13 juin 1958, article 4, p.932.

“88_a gestion des ports principaux (Casablanca, Tanger, Kenitra, Agadir,) a été confiée a la régie d'acconage du port
de Casablanca, sous la tutelle directe du Ministére des travaux publics, devenue en 1964, Ministére des travaux
publics et des communications, alors que les petits ports demeurent rattaches directement a la direction générale des
travaux publics. Décret Royal, n° 591 — 64 du 09 novembre 1964, la composition et I’organisation du gouvernement,
B.O, n° 2717, du 25 novembre1964, p.1338
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Paragraphe 1 : Une refonte profonde du mode de
gestion authentique

La libéralisation de I'exploitation des services portuaires durant la période
du protectorat a fait bénéficier le secteur portuaire d’'une l'infrastructure moderne
et d'un savoir-faire, qui ont fait du Maroc une destination maritime incontournable.
Néanmoins les autorités publiques ont décidé a partir de 1962287 de bannir cet
héritage « [ »288, sans avoir possédé des alternatives au vide causé par le départ et le
licenciement de certains cadres et techniciens étrangers, ce qui a été l'un des

principaux facteurs qui ont mené le secteur portuaire a I'échec « II ».

Pour mieux appréhender l'action de I'Etat a l'égard du régime des
concessions, il faut se placer dans le contexte qui gouvernait ses décisions a

I'époque.

I - L’anéantissement des régimes de la concession

Le passage d’'un mode de gestion libéral a un autre dominé par l'intervention
directe de I'Etat, a exigé de I'administration publique une redéfinition de ses roles a
travers |'élaboration d’'un nouveau cadre juridique et la création de nouvelles
institutions, ainsi que la formation des ressources humaines pour combler le vide
laissé par le départ forcé des cadres et techniciens étrangers suite aux rachats des

concessions portuaires. Dans certains cas isolés, 'Etat a repris sans rachat les

2T partir de 1962, en mettant fin au régime des concessions, ceux qui présidérent aux destinées du secteur
portuaire marocain n'ont pas su tirer profit de l'avantage que procurait la Iégislation portuaire marocaine,
remarquablement performante et & l'origine de plusieurs Iégislations. Une crise structurelle dont les stigmates sont
toujours vivaces s'en est suivie. A l'origine de cette dérive, on trouve en premier lieu la méconnaissance de I'histoire,
dans le sens ou les centres de décision n'avaient aucun ancrage dans la mémaoire de la collectivité portuaire. Ensuite,
il y a ce réflexe sourd et latent, de repartir a zéro et de faire, chaque fois, table rase du passé. ECHERFAOUI
Najib, « Privatisation des ports », in Aujourd’hui le Maroc, 02 septembre 2009.

%8| a loi sur la marocanisation est une application de I'article 15 de la constitution de 1962 selon lequel « Le droit de
propriété demeure garanti. La loi peut en limiter I'étendue et I'exercice si les exigences du développement
économique et social planifié de la nation en dictent la nécessité. Il ne peut étre procédé a expropriation que dans les
cas et les formes prévus par la loi. Elle constitue une limitation au droit de propriété des étrangers. Mais, en méme
temps, du fait de la forme qu'elle a revétue, elle signifiait une consécration de I1‘Etat de droit dans le domaine de la
propriété économique.
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concessions, tel est le cas de la manutention Marocaine MM289, qui a été transformée
en 1962 a la Régie d’Exploitations Industrielles - Manutention Marocaine REI-MM,
pour une période transitoire d’'une année29. Défaut de moyens techniques et de
ressources humaines, les autorités de tutelle prolongeaient certaines concessions

confiées au secteur privé jusqu'a 1972291,

Le nouveau cadre juridique était composé essentiellement de deux textes
qui ont vu le jour au début des années soixante, a savoir le dahir n°® 1-63-278 du 12
novembre 1963292 instituant la régie d’acconage du port de Casablanca RAPC, et le
décret Royal n° 32-67 du 23 juin 1967293. Selon lesquels la RAPC en tant
qu’établissement public a caractere industriel et commercial fat doté de la
personnalité civile et de l'autonomie financiere sous la tutelle administrative du
ministere des travaux publics et chargé de la gestion et I'exploitation des services
portuaires dans les ports de Casablanca a partir de 1962294, Kenitra et Mohammedia

a partir de 1966, Safi a partir 1967, Tanger a partir de 1969 et Agadir 197229,

Sur le plan organisationnel, le texte constitutif de la RAPC2% et le dahir n°® 1-
63-178 du 12 novembre 1963, prévoyaient des structures classiques caractérisant
la plupart des établissements publics crées a I'époque dans d'autres domaines. Il y
avait un conseil d’administration, un comité de direction tripartite et un
directeur2??. La RAPC était dirigée par un conseil d'administration dans lequel
étaient représentés les ministeres des finances, de l'intérieur, des mines et du

commerce, ainsi que les principaux usagers. Au niveau de chacun des ports, il y avait

2ECHERFOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.90.

20Décret n° 02-62-06 et 07du 08 janvier 1962.

ZLCHAPON Jean, « Cours de travaux maritime »s, Tomel et Tome 2, Eyrolles, Paris, 1984, p.34.

#2Dahir n°1-63-278 du 12 novembre 1963 portant création de la régie d’aconage du port de Casablanca, B.O n°
2665 du 22 novembre 1963, p.1779

2% 0 n° 2853 du 3 juillet 1967, p.74.

2ECHERFOUI Najib, DOGHMI Hmadi, « Résilience », op.cit, p.90.

2%CHAPON Jean, op.cit, p.67.

2% 3 RAPC, comprenait, huit divisions (technique, exploitation, terminal & conteneurs, administrative, financiére,
personnel de manutention, informatique, services généraux d’exploitation, halle aux poissons), toutes sous 1’autorité
d’un directeur. Dahir n° 1-63-278 du 12 novembre 1963, op.cit.

27 e directeur général de la RAPC était assisté de deux directeurs adjoints, I'un chargé du port de Casablanca,
I’autre des ports secondaires, sept services spécialisés relevaient de ce « centre» : les directions administrative,
financiére, exploitation technique, dragage maritime, inspection des services extérieurs, au niveau local dirigées par
des Directions de services extérieurs (Mohammedia, Agadir, Safi, Tanger, Nador, Casablanca). Dahir n° 1-63-278
du 12 novembre 1963, idem
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un directeur des ports (qui relevait de la direction provinciale des travaux publics et

de la direction des ports du ministére des transports et des travaux publics).

Aussi le méme dahir a-t-il confié a la RAPC les attributions de gérer les
services d’acconage, de manutention et de magasinage des marchandises, la halle au
poisson, les installations de stockage et de manutention de charbon et de minerais.
De plus, I'arrété n° B. 3197 disposait que la RAPC « .... exergait ses fonctions selon les
lois et reglements intervenues au futur en matiére d’exploitation du port de
Casablanca, de douane, de police des ports maritimes, de sécurité et de salubrité
publique, en assurant ses services sans privilege ni faveur, ..... les usagers doivent étre
traités sur un pied d’égalité, sauf en cas d’urgence sanctionnée par une décision du

chef d’exploitation du port... ».

Les autorités publiques voulaient faire de la RAPC un acteur portuaire principal,
dont l'objectif principal est la modernisation et la bonne gestion du secteur portuaire.
Or, les privileges octroyés a cette structure publique ne I'ont pas aidé a la réalisation de
ses objectifs2%, car en réalité cet établissement était réduit a une simple unité
d'accompagnement pour la construction de nouveaux ports et l'entretien des

infrastructures.

Il - L’échec de la gestion publique

Quelques années apres leur instauration, les modes de gestion de la RAPC ont
abouti a un fonctionnement défectueux, en raison d’'une gestion peu optimale des ports.
Cette situation a été aggravée par un climat social tendu entrainant le mécontentement
général des usagers portuaires???, qui reprochaient les retards du traitement des
marchandises, la longue durée du stationnement en rade et le faible rendement de la
manutention qui leur cause des pertes énormes. Aussi, I'absence de I'autorité portuaire
avait des retombés néfastes sur I'organisation du secteur, sur le contrdle de la qualité

des services rendus et sur la modernisation des infrastructures portuaires. Cette

2% a fin de sa création a été I’amélioration des modes de gestion et d’exploitation de 1’espace portuaire marocain.
2Note de synthése, Office d’exploitation des ports, op.cit, p.37.
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absence a engendré une période de turbulence pour le systéme portuaire marocain

jusqu’au 1976 datant I'institution de la direction des ports.

En 1977, un nouveau gouvernement est constitué et pour la premiere fois
les transports et les travaux publics sont séparés en ministeres distincts. La RAPC
fut confiée au transport. Il y eut alors beaucoup de conflits309, notamment sur le plan
du fonctionnement du port de Casablanca3%l, Au méme moment, les syndicats se
sont rebellés et il y eut d'importants conflits sociaux en relation avec la situation du
personnel qui était particulierement difficile, faute de faible salaires et du manque

de formation302,

Beaucoup de témoins de 1'époque partageaient l'opinion de M. SAOUDI
HASSANI Yahia directeur général de la COMANAV : « La RAPC n'était ni une
entreprise, ni un organisme avec le champ juridique nécessaire pour mener sa tdche...
Elle avait de tres bons cadres, mais elle était sous-équipée et forcément la qualité des
services était médiocre3%3, un conteneur, au lieu de rester de cinq a dix jours au port,

restait de 30 a 40 jours»304

Les retards, le dysfonctionnement, les conflits sociaux, voire méme
I'insécurité physique des personnes et des biens étaient courantes et pénalisaient.
Un rapport du Commandant Karia, alors président de l'association des agents
maritimes, au ministere des Travaux publics, daté du 25 janvier 1982, brossait un
tableau alarmant: « Le port de Casablanca a connu une congestion chronique [...] des
attentes variant entre 15 et 30 jours malgré le déchargement direct sur le quai [...] les
terres-pleines et I'éclairage sont a revoir d'urgence. Ils sont dans un état déplorable...
les routes et voies ferrées sont en tres mauvais état causant des avaries au matériel de
manutention et des chutes de marchandises pendant l'acheminement. Il y a eu
plusieurs déraillements de wagons qui ont risqué de provoquer des accidents

graves... ». Selon le méme commandant, le fonctionnement du systeme de

%0 parce que le ministére des travaux publics conservait la direction des ports.

S01Rapport « les ports du Maroc », Bangue mondiale, op.cit, p.34.

%2Un contre maitre d'un stevedore gagne trois fois plus que celui de la RAPC.

38HAFSSI Taib, « L’ODEP et Mohamed HASSAD, triomphé de la réussite comme de 1’échec », Rev internationale
des As en gestion, volume 1, n° 1, HEC Montréal, février 2003, p.15.

S“HAFSI Taib, idem, p.31.
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manutention était marqué la dualité d’intervention, a la fois stevedore privé a bord
des navires et RAPC unique a terre, ce qui entrave le rythme des activités de
manutention, en outre, la régie se désengage souvent de ses obligations et ses
responsabilités, ce qui condamne I'armateur a répondre lui seul des dégats et
manquants subie par la cargaison et parfois d’endommager les propriétaires de
marchandises suite a sa disparition apres le débarquement3?5, Ce qui reflétait
I'anarchie organisationnelle dont il résidait le secteur portuaire marocain
demeurant 'une des principales conséquences de la centralisation et le manque de
responsabilisation de la RAPC, ce qui entrave toute tentative d'amélioration des

ports nationaux.

Dans le reste des ports marocains, la situation était aussi alarmante. Ainsi, a
Mohammedia, la détérioration de l'outillage portuaire était flagrante, en guise
d’exemple les sea-lines qui servaient aux opérations de chargement et de
déchargement étaient risqué et non pratique notamment lors des intempéries, a
cela s’ajoute 'absence de certains services portuaires nécessaires aux navires tels,

I’eau douce, les lubrifiants et les soutes 306,

L’échec du model de gestion portuaire dominé par l'intervention direct de
'’Etat, aggravait la crise économique causée par la flamber des prix du pétrole et la
chute des prix des phosphates397 au début des années 80, et exigeait aux autorités
publiques de revoir leurs politiques sectorielles, particulierement dans le secteur

portuaire.

A partir de 1982, les pouvoirs publics ont décidé une refonte du secteur
portuaire a travers, l'unification de la gestion a travers la soumission des activités

portuaires a la tutelle du Ministeére de I'’équipement et du transport tout en fixant

¥Des pertes annuelles (ou surcodts) imputables & la situation, qui étaient en 1979 de l'ordre de 230 millions de
MAD. HAFSI Taib, op.cit, p.23.

9P AFSI Taib, op.cit p.31.

%7gyite & une baisse de la demande, de nombreux exportateurs ont dii consentir des ristournes et des rabais pour
conserver les parts du marché. La baisse du prix s’est poursuivie pendant deux ans, obligeant les exportateurs
africains et moyen-orientaux a s’entendre pour s’opposer a la baisse des cours. Cette initiative n'a pas empéché la
chute des cours puisqu’en 1977 les prix courants du phosphate étaient inférieurs a leur niveau de 1976. ANANI
Mensah, « Dynamique et comportements stratégiques sur le marché international du phosphate », Rev Mondes en
développement n°® 122, février 2003, pp. 37-56.
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de nouveaux objectifs a la RAPC 308 et le renforcement des ressources humaines et

des infrastructures portuaires3%°.

Malgré ces mesures réformistes, le secteur portuaire marocain était loin
d’étre soulagé des problemes organisationnels et structurels dont il souffrait. Le
déficit de la RAPC pesait lourdement sur le budget de I'Etat qui ne tolérait plus le
versement des subventions au profit de cet organisme, car le prolongement de cette
politique ne pourrait se faire qu'au prix d'un endettement croissant ou d’un
relevement des tarifs319, ce qui a incité les autorités de tutelles a opté pour le choix
de la libéralisation, qui se présentait comme la solution la moins coliteuse et la plus

proche de la logique des marchés internationaux.

Paragraphe 2 : L’ODEP, une libéralisation déguisée

A partir de 1962, le systéme portuaire national plongeait dans un profond
traumatisme, causé par le démantelement du régime des concessions3!! et
I'instauration d’une gestion publique, menant le secteur portuaire a I'échec et au
blocage. Pour mettre fin a cette situation et pour soulager les pressions exercées par
les différents partenaires économiques du Royaume, les autorités publiques ont
opté pour le choix de la libéralisation progressive et la réorganisation du secteur
portuaire a travers la création de nouvelles institutions tel, I'office d'exploitation des
ports 'ODEP « I », qui bénéficiait d'un monopole de fait et d'un cadre juridique
avantageux «II», faisant de cet office un géant portuaire qui se nourri de
'affaiblissement des autres acteurs portuaires, tout en entravant l'apparition d’'un

secteur ouvert et compétitive « III ».

*%Note de synthése, Office d’Exploitation des Ports, op.cit. p.37.

% 3 RAPC était dirigée par un conseil d’administration qui se réunissait deux fois par an en décembre pour
approuver les budgets et en juin pour entériner les comptes de l'année écoulée. Les membres du conseil
d’administartion étaient : les autorités de tutelle (ministére des Travaux publics), le ministére des Finances, le
ministére de I'Intérieur, le ministére des Mines qui était le tuteur des usagers, le ministére du Commerce, ainsi que
les principaux groupes d'usagers, notamment douanes, associations des agents maritimes et consignataires. HAFSI
Taib, op.cit. p.24.

$19A notre avis la RAPC handicapait la compétitivité et pénalisait fortement le développement de 1I’économie
nationale.

$1En fait, les recettes dégagées du secteur portuaire a attiré I’attention des décideurs publics et était derriére le
démantelement du régime des concessions.
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I- Une nouvelle structure pour assurer la
transition

En 1980, une profonde crise économique secouait I'’économie du Royaume,
due a la sécheresse, I'augmentation des prix du pétrole, la chute des prix des
phosphates et l'implication dans la guerre du Sahara, rendant la subvention des
établissements commerciaux et industriels publics un fardeau le budget de I'Etat312.
Cette situation a forcé les autorités publiques a chercher des issus a fin d’éviter
I'effondrement de 1'économie nationale, parmi ces issus y a avait celui du fond
monétaire international FMI, qui proposait de prétait une aide financiere au Maroc a
condition impérative d’adopter un plan d’ajustement structurel « PAS »313 et de
prendre en gage 'ensemble de ses recettes portuaire3!4, en regroupant les finances

portuaires, notamment en termes d’unicité de domiciliation des encaissements.315

En réponse, I'Etat créa en 1984, un guichet unique qui percevra a la fois des
droits de port et des taxes de manutention3!6. Cette mesure s’inscrivait dans la
réforme portuaire générale qui visait la modernisation des ports, afin de permettre
a I'’économie nationale de mieux tirer parti des atouts économiques qu’ils peuvent
représenter. La premiere étape de cette réforme a été la création de 'ODEP, dont les
objectifs majeurs étaient la promotion de la croissance économique nationale par la
recherche d'une meilleure allocation des ressources et une meilleure rentabilité

économique des investissements réalisés dans le secteur portuaire.

%12 Aprés I’imprudence budgétaire suite 4 I’augmentation du prix des phosphates sur le marché international, le pays
est victime a partir de 1979 d’un mal qui fait toujours 1’actualité : la crise des finances publiques. La croissance est
molle et les besoins augmentent. Le premier recours massif a ’endettement devient la régle. Le pays consomme ce
qu’il n’a pas. La situation s’aggrave avec le second choc pétrolier qui ébranle le pays dans ses fondations. En 1983,
les économistes n’hésitent pas a employer le mot tabou : la faillite. Cette année-Ia, le Maroc dispose de devises qui
ne couvrent que 10 jours d’importations. Autant dire que la famine n’est pas loin. Hassan Il se plie au plan
d’ajustement structurel proposé, ou plutét imposé par le FMI. Néanmoins, le monarque garde la main sur
I’économie de rente et la politique fonciére. Une décennie d’application de ce plan se révele désastreuse.
LAKHMARI Sami, «Le Maroc est-il menacé de crise cardiaque? », Rev Zamane fr, article en ligne,
http://zamane.ma/fr/le-maroc-est-il-menace-de-crise-cardiaque%E2%80%89. Consulté le 16 novembre 2016.

B3 AKHMARI Sami, « Le Maroc est-il menacé de crise cardiaque ? ». op.cit.

$1Fond monétaire international, prét n° 26 57- Mor, de 1986 et le prét 32 84 -Mor de 1989.

315 || est significatif de relever a cette occasion, que lors des négociations avec le gouvernement marocain, la banque
mondiale a marqué sa préférence pour un prét a 1 ODEP plut6t qu’a I’Etat. HAFSI Taib, op.cit. p.36

$1650us la tutelle du Ministére des travaux publics dont les tiches englobent également la planification stratégique
dudit office en tout conformité avec le plan directeur portuaire national.
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En effet, I'Etat visait aussi a travers la création de cette nouvelle structure le
renforcement de sa soutenabilité budgétaire a travers la multiplication des recettes
issues du secteur portuaire et la création d’emplois dans ce secteur, tout en

encourageant la modernisation de l'infrastructure et des installations portuaires.

Egalement, 'ODEP devait inciter 1'exportation a travers I'élaboration d’'une
stratégie articulée la simplification des procédures et la diversification des services,
tout en évitant les défaillances caractérisant I'ancien mode de gestion3!7. Aussi, cet
office devait adopter une stratégie marketing pour améliorer 'image des ports

marocains aupres de ses principaux partenaires économiques318,

Pour atteindre ses objectifs, 'ODEP était dans l'obligation de fonder sa
nouvelle stratégie sur les principes entrepreneurials caractérisant le
fonctionnement des sociétés privés, tout en accordant une attention particuliere a
'instauration d’'une démarche qualité orientée vers le client-usagers en s’appuyant
sur un systeme de planification stratégique31® avec des objectifs des indicateurs de

performance et de croissance bien fixés.

Pour faciliter les missions de 'ODEP, I'élargissement de son autonomie a
I’égard du ministere de tutelle s'imposait de plus en plus. En effet, dans le souci de
garantir le bon fonctionnement de cette nouvelle structure le 1égislateur marocain a
élargi a travers le cadre juridique élaboré spécialement a 'ODEP son autonomie et
ses pouvoirs, en le dotant d'une autonomie de gestion qui lui laisse une grande

marge d'initiative, notamment au niveau de son budget320.

Egalement, I'élargissement de son champ d’action était effectué a travers les
dispositions de I'article 2 de la loi 06-84 a renforcé le champ d’action dudit office en
disposant que « L’office d’exploitation des ports est chargé d’assurer pour le compte

de I'Etat, la gestion des biens qui lui seront confiés par I'administration parmi ceux

$TBENSGHIR NACIRI Abdelali, « La place de la compétitivité logistique des pays du sud : Le cas du Maroc », 10
™ RIRL, Marseille, 20 - 21 mai 2014, p.03.

$181 *Office d’exploitation des ports, op.Cit, p.45.

$%Note de synthése de synthése, I’office d’exploitation des ports, idem, p.38.

$20REZENTHEL Robert, « Le nouveau régime des ports marocains, une adaptation au monde contemporain », Rev
DMF, n° 681, 2007, p.456.
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faisant partie du domaine public compris dans I’enceinte des ports »321.

En outre, I'article 4 de la méme loi, a confirmait le transfert a 'ODEP de
certains missions assurées auparavant par la RAPC, notamment pilotage, le
remorquage, le lamanage, le ravitaillement des navires, I'acconage, la manutention,
I'entreposage, le magasinage des marchandises diverses de toutes natures, le
débarquement, 'embarquement et le transport des produits et la manutention et

leurs stockage322,

En outre des pouvoirs précités, pouvait effectuer selon les dispositions du
précédent article pour le compte des usagers, la gestion des réseaux d'eau et
d'électricité dans l'enceinte des ports323, Ainsi que, l'entretien, la maintenance de
I'électricité et I'assainissement dans l'enceinte portuaire, des terre-pleins, et des

voiries et des réseaux d'eau.

Il est toutefois primordial de rappeler que malgré le monopole de fait exercé
par 'ODEP, quelques ports échappaient a sa tutelle. A ce niveau, il est primordial de
distinguer entre les trois catégories de ports, une premiere catégorie regroupant
quelques petits ports de péche administrés directement par le département de
I'équipement et la direction des ports et du domaine public maritime qui
représentait également l'autorité portuaire a l'échelle nationale. Une deuxiéme
catégorie concerne les ports de plaisance qui ont été concédés a des opérateurs
privés pour en assurent la gestion et I'exploitation moyennant des autorisations
d’exploitation et des cahiers de charge. Enfin, la troisieme catégorie regroupe tous
les ports dont la gestion et I'exploitation a été confiée a I'Office d’exploitation des

Ports ODEP324,

Selon la loi 06-84 portant création de I'ODEP, cette derniere rendait deux

%! e dahir n°1-84-194 du 28/12/1984, portant promulgation de loi n° 06-84, définie I’ODEP en tant
qu’établissement public a caractére industriel et commercial doté de la personnalité morale et de 1’autonomie
financiére.

$22REZENTHEL Robert, « Le nouveau régime des ports marocains, une adaptation au monde contemporain», op.cit.
p.457.

*2Rapport, «La gestion des ports, l'expérience portuaire marocaine», réunion des experts portuaires
gouvernementaux, conférence des nations unies sur le commerce et le développement CNUCED, 1985, p.34.

$24NASSIRI BEN SGHIR. Abdelali, op.cit. p.04.
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types de services, a savoir les services principaux et les services accessoires. Cette
distinction permettait a 'ODEP en premier lieu la gestion de ses biens (
construction - maintenance) et dans un second lieu, I'exploitation desdits biens (
Opérations de manutention portuaire - le remorquage - l'avitaillement ...). a ce
niveau s'impose une autre distinction entre les services destinés aux marchandises

et les services destinés aux navires.

Bien que le législateur marocain visait derriere 1’élaboration et la
promulgation de la loi 06-84 la libéralisation progressive du secteur portuaire
marocain a travers la création d'une structure autonome de gestion et
d’exploitation ( ODEP), cette derniere demeurait sous la tutelle directe du pouvoir
public, ce qui était considéré par les différents acteurs portuaires notamment privés
contradictoires a l'esprit de la loi 06-84, au contexte économique national et
international caractérisé par la libéralisation et la diminution de l'intervention
étatique dans le commerce et I'industrie et aux aspirations des partenaires politique

et économique du Royaume. 325

En fait, selon les politiques adoptées par I'Etat marocain a I'époque, la
création de 'ODEP a notre avis n’été qu’'une mesure pour soulager la pression des
partenaires économiques du Maroc pour garantir leur appui financiere dans une
période qui était caractérisée par une crise économique suite aux années de
sécheresse, a la chute de prix de phosphate et aux retombés néfastes de la guerre au
Sahara. Cette politique qui a vidé la reforme de ses objectifs et a reproduit les
erreurs commises auparavant par la RAPC, tout en privant le Maroc d’une réelle
chance pour développer son secteur portuaire et le rendre plus compétitif et

attractif aux IDE.

Il - ODEP : Un bilan deésastreux

A ce titre il important de mentionner que le législateur marocain lors de

I'élaboration de la loi 06-84 portant création de 'ODEP n’a pas pris en considération

$5REZENTHEL Robert, « Le nouveau régime des ports marocains, une adaptation au monde contemporain »,
op.cit. p.458.
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les recommandations émanant des différents partenaires économiques du
Royaume, notamment I'FMI et UE, son principal souci était la préservation des

pouvoirs de I’Etat au sein de cette nouvelle institution.

Ce cadre juridique était a notre avis une sérieuse entrave a la libéralisation
du secteur portuaire marocain, car au lieu de définir le réle et limiter les pouvoirs de
I’ODEP tout en associant les acteurs privés a I’exploitation du secteur portuaire, le
législateur a choisi la voie du renforcement des pouvoirs accordés a cette structure a
travers l'octroi du monopole total de la gestion et l'exploitation du secteur
portuaire32¢ tout en associant un certain nombre de taches relevant de I'ordre de la
puissance publique et ce, dans l'absence d'une autorité indépendante pour le

controle et I'accompagnement.

Selon un rapport de la BM, 'ODEP a devenue « Un cas typique de transfert
d’une responsabilité régalienne incontestable, celle du maintien de I'acces au territoire

national et un service régulier de I'Etat a un opérateur commercial »3%7.

Au lieu de soulager les maux d'un secteur qui se situait au bout de
I'effondrement la nouvelle structure a reproduire les mémes erreurs de la RAPC328,
En guise d’exemple, le complexe portuaire de la ville de Dakhla au sud du Maroc,
dont 'ODEP s’est chargé de la réalisation en totalité, était selon ECHERFAOUI
Najib32° un modele flagrant de la mauvaise gestion et de I'anarchie
organisationnelle, car au bout de quelques années les activités portuaires au sein
dudit port ont été entravées par l'’ensablement. Un échec causé toujours selon
ECHERFAOUI par le bannissement intentionnel de I'héritage portuaire authentique,
par les autorités publiques qui n’ont pas pris en considération le savoir-faire

cumulé, ainsi que les recherches effectuées par certains bureaux d’études,

%2° a loi 6-84 du 28 décembre 1984 et le décret n° 2-868-44 du 01 avril 1985.

%27Rapport, « Royaume du Maroc, participation du secteur privé dans les infrastructures », Banque Mondial,
Washington. DC.1997, p.36.

$28ECHERFAOUI Najib, « Le port de Casablanca », in I'Opinion, le 23 mars 2013.

¥ |ngénieur des ponts et chaussée et auteur de plusieurs ouvrages portant notamment sur I'histoire des ports au
Maroc. Ses derniers ouvrages « Résilience » (2012) et « Fulgurances, ports du Maroc des origines a 2020» (2005)
font le point sur 22 ports du Maroc, de Dakhla a Nador et Saidia en passant par Casablanca.
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ingénieurs et chercheurs marocains et francais, notamment les travaux de JOLY.F et

BOURCART.J330,

Malgré les pouvoirs élargis et le monopole de fait exercé par 'ODEP sur
I'ensemble du secteur portuaire marocain33!, l'effondrement dudit secteur
deviendrait de plus en plus une réalité inévitable. Cette situation critique a
augmenté la pression des grands organismes internationaux pour restructurer les
modes de gouvernance portuaire et accélérer la transition vers la libéralisation du

secteur portuaire332,

Paragraphe 3 : Le secteur portuaire vers un
effondrement éminent

Les modes de gouvernance inadaptées ainsi que la politique monopolistique
ont conduit le secteur portuaire marocain encore une fois a I'’échec « I », tout en
causant des pertes colossaux a I'économie marocaine dont 95% de ses échanges

s'effectues a travers les ports « I ».

I - Reproduire I’échec

A I'époque de 'ODEP la place du secteur privé dans la gestion et I'exploitation
de I'espace portuaire était réduite a une échelle insignifiante, méme constat a I'égard du
financement des projets portuaires qui dépendaient totalement des fonds publics et des

faibles ressources de I’'ODEP.

Les difficultés enregistrées au niveau de I'acces a des financements alternatifs a
ceux fournis par I'Etat et I'Office entravaient sérieusement toute tentative de
modernisation et diminuait considérablement la compétitivité des ports marocains par

rapport aux ports voisins, notamment les ports de 'Espagne et de la France.

A cela s’ajoute les lacunes juridiques caractérisant le cadre normatif régissant

I’ODEP, ainsi que I'absence de toute vision, stratégie ou politique commerciale ou

$0JOLY.F, « Mouvements de I'eau au voisinage des cotes et ensablement des ports marocains », Rev Annales de
Géographie. 1950, n°314. p.157.

1V oir le graphique n° 1 sur la part du marché de I’ODEP en termes de manipulation du trafic portuaire en 2003.
¥2A K, « Réforme portuaire », in Finances news, 03 février 2005.
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marketing visant la valorisation dudit secteur. Ces entraves rendaient les ports

marocains une destination trés couteuse et a haut risque .

En s’articulant sur lesdits constats, la PNUD a mis en cause les modes de
gestion et la qualité des infrastructures portuaires marocaines, limitant la possibilité de
réception des grands navires et le cout élevé des services portuaires par rapport aux
ports européens, ainsi que, la lourdeur des procédures administratives, notamment en

ce qui concerne les délais liés au traitement des demandes d'importation.

Pour faire face a cette situation critique, les autorités publiques vont procéder a
partir de 1988 au transfert de la tutelle de 'ODEP, encore une fois au ministere des

travaux publics, de la formation professionnelle et de la formation des cadres.

Les années 90 connaitront I'apparition de deux nouvelles entités
opérationnelles a savoir, la direction des ports de Casablanca et Mohammedia et la
direction des ports et du domaine maritime pour les autres ports dont la création a été
I'objet du décret n° 2-90-275 du 21 novembre 1994, ce cadre juridique a instauré
également une répartition des taches entre ces deux entités du point de vue de leurs
compétences rationeloci , d'une part et de leur compétence ratione materiae, d’autre

part.

Or, lesdites mesures ne suffisaient pas pour assurer la transition et mettre fin
au disfonctionnement caractérisant la gestion portuaire. Il est force est de constater
que 1'évolution s'est faite plutot dans le sens du renforcement du réle du secteur public

dans les ports au détriment des entreprises privées.

En fait, les autorités publiques voulaient une « Soft libéralisation », sans mettre
en cause les modes de gestion archaiques favorisant l'ingérence publique, ce qui
entravait toutes tentatives de réforme et retardait la modernisation de l'un des

principaux maillons de I’économie marocaine.
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Il - Le cout du monopole

La politique exercée par I'Etat au niveau du secteur portuaire a travers la
monopole octroyé a 'ODEP avait des retombées néfastes sa compétitivité, la qualité
et le colit élevé des services rendus dans les différents enceints portuaires333
demeurait souvent critiquée par les usagers et par les opérateurs. Le plus souvent la
mauvaise qualité des services rendus est traduite par les retards et les surestaries334

qui ont rendus nos ports parmi les plus cheres335 dans le bassin méditerranéen.

En effet, le monopole devenait un fardeau entravant de plus en plus la
compétitivité des ports marocains et causant des pertes considérables a I'’économie
nationale qui demeurait en crise structurelle depuis les années 1980, raison pour
laquelle les autorités publiques cherchaient des solutions alternatives pour mettre
fin a cette situation et soulager les maux d'un secteur qui se situait au bout de

I'effondrement.

Par dérogation au monopole octroyé a 'ODEP et dans le souci d’améliorer de
certains services portuaires le ministere des travaux publics a procédé en 1999 a la
libéralisation de l'activité de manutention a bord pour alléger les missions de
I'ODEP et ouvrir partiellement I'espace portuaire national aux opérateurs privés33s,

sauf que ces mesures tardives ont été loin de réaliser les objectifs escomptés.

L’effondrement éminent du secteur portuaire est devenu une réalité

inévitable, ce qui a exigeait aux autorités de tutelles le recours a la libéralisation

$3\/oir le tableau n° 1, « La comparaison des frais portuaires en 2005 », annexe des tableaux.

%4 es surestaries sont des indemnités que l'affréteur doit payer au propriétaire du navire, dans un affrétement au
voyage, quand le temps de chargement et/ou déchargement dépassent le temps de planche prévu dans le contrat de
voyage.

¥3|_gs attentes moyennes de navires & Casablanca ont été ramenées de 1,7 jour en 1988 & une demi-journée en 1994
et les taux d'avarie ont régressé de 80% dans le méme temps, mais par rapport aux normes internationaux, la gestion
de I’ODEP ne répondait pas a ces normes et le coit des services fournis par I’office demeurent parmi les plus élevés
dans le bassin méditerranéen. BENABID.M, « Transport maritime congestionne les ports », Rev la Conjoncture, n°
211 du 04 janvier 1996.

$8EL FILALLS, « Révision de trafics et planification des infrastructures portuaires : Expériences en Méditerranée
occidentale », division études et planification, ODEP, 2004, p.40.
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totale du secteur portuaire en tant qu’ultime solution pour le sauver et freiner sa

chute.

En guise de conclusion, on a constaté que, depuis l'indépendance du
Royaume jusqu’au début du 21¢mesjecle, le secteur portuaire demeurait dans une
anarchie juridico-managériale qui a retardée sa modernisation et qui a accentuée
son inadéquation aux normes mondialisées de la logistique337, allant jusqu’a ralentir
I'insertion méme du pays dans I’économie mondiale, qui est devenue caractérisée
par la forte concurrence issue des métamorphoses touchants les stratégies
économiques internationales, ainsi que des exigences liées a 1’évolution de

différents modes de transport.

Apres avoir examiné I’évolution institutionnelle du secteur portuaires, ainsi
que, I'évolution de son cadre juridique national et international et apres l'analyse
des exigences endogenes et exogenes, ainsi que, légaux qui ont rendu la
restructuration juridique et organisationnelle du secteur une mesure fortement
recommandée, il convient d’analyser les processus de modernisation touchant les
spheres infrastructurelles et organisationnelles, tout en accordant une attention
particuliere a I'analyse et I'évaluation du nouveau cadre normatif portuaire, qui tend
vers la mise a niveau du réseau portuaire marocain afin de le doter d’'une force
inébranlable pour faire face aux défis de la globalisation et de mettre 'économie
nationale a 'abri des crises, sur la bonne voie menant vers le développement et la

prospérité3ss3s,

$3TFaible productivité, délais d’attente trés longs des navires, saturation des terminaux, accessibilité nautique limitée,
etc.

$%8Rapport, « Les grands projets et reformes dans les secteurs de 1’équipement et de transport », billant de I’année
2012, Ministere du transport et d’équipement 2012, p.10.
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Chapitre Il : Les ports marocains a Paube de la
libéralisation

Durant les derniéres décennies du 20¢me siecle les modes de gouvernance
portuaire ont subi une profonde métamorphose due essentiellement a 'apparition
de nouvelles approches managerielles, articulées sur les principes de la
libéralisation et de la privatisation qui ont modifié les relations entre les acteurs
publics et privés tout en marginalisons les modes de gestion classiques favorisant

I'intervention des autorités publiques339.

Cette tendance était conjuguée par la disparition progressive de I'ingérence
de I’Etat au niveau de I’exploitation des enceints portuaires tout en cédant la place
aux nouveaux acteurs privés nationaux, internationaux d’ou I'apparition des grands
réseaux portuaires vont occuper a partir des années 90 une place primordial dans
I'évolution des ports mondiaux qui se sont transformés a des gigantesques
plateformes de stockage, de transport et de la logistique, ainsi que de véritable

complexes commerciaux - industriels.

Le Royaume du Maroc n’a pas échappé a cette mouvance, car a partir des
années 90 il s’est engagé a son tour dans un processus de réformes axées sur la
libéralisation et la privatisation340 progressive de certains secteurs34! afin
d’harmoniser son économie et son administration publique avec les nouvelles

exigences de la mondialisation.

Dans le second volet de cette premiere partie, notre intérét sera orienter
vers I'analyse des principaux axes de la réforme portuaire, ses apports, ses objectifs,

ainsi que ses lacunes « Section 1 ».

¥ %¢poque de l'intervention publique directe et de 1’économie administrée est désormais revolue. MECHERFI
Amal, « Changement international, régulation public-prive », communication faite a I'occasion des 11°™ rencontres
maghrébines de droit sous le théme: Les mutations de l'action publique au Maghreb, qui se sont tenu les 15 et 16
mars 2007 a Tunis.

$OBEKKALI Abdessalam, « Processus de libéralisation et réforme de I'Etat au Maroc », Rév REMALD, n° 57-58,
p.117.

*IROUSSET Michel, « Secteur public au Maroc, une nouvelle conception de l'intervention économique de I’Eta »t,
annuaire de I’ Afrique du nord, CNRS, Tome XXVI, 1987, p.267.
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Egalement l'analyse portera sur le cadre juridique portant création du
complexe portuaire Tanger-Med et de ses zones franches « Section 2 ». Ceci
permettra ensuite de positionner la réforme portuaire par rapport aux exigences de

la globalisation des modes de gestion et d’exploitation des ports.

Section 1 : Quel cadre juridique pour accompagner la
réforme portuaire

A T'aube du 21emesiecle, le secteur portuaire marocain a connu un grand
mouvement de réforme, qui a été couronné par la promulgation de la loi 15-02 et le
début de la libéralisation de services portuaires, ce qui traduisait sans doute la
nouvelle volonté des autorités marocaines et confirmait a jamais leur renoncement

aux modes classiques de gestion portuaire.

La nouvelle loi a instauré un nouvel ordre institutionnel et une nouvelle
approche des relations entre le secteur public et le secteur privé, articulée sur le
partenariat qui a été pour longtemps l'une des principales recommandations des

partenaires économiques du Royaume342.

Pour accompagner ce mouvement de réforme, sont nombreuse les études
mesurant les effets et les impacts techniques et économiques de la reforme
portuaire qui ont été réalisées, dans I'absence des études juridiques approfondies

traitant.

Pour combler partiellement ce vide, il semble nécessaire dans un premier
point d’étudier la base législative et réglementaire sur laquelle repose la reforme
portuaire « Sous-section 1 » et dans un deuxieme point, il convient de mettre

'accent sur les limites de son cadre juridique « Sous-section 2 ».

**’Rapport, « Port reforme tool kit », Banque mondiale module 11, 2000, p.30.
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Sous-section1: Les apports de la réforme portuaire

La loi 15-02, demeure le premier texte législatif marocain ayant défini la
notion du port maritime et ses modes de gestion et d’exploitation « Paragraphe 1 »,
tout en clarifiant les missions des nouvelles entités ceuvrant dans le port
« Paragraphe 2 » dans un contexte compétitif, afin de promouvoir le rendement et
d’améliorer la qualité des services portuaires rendus dans les différents enceints

portuaires nationaux « Paragraphe 3 ».

Paragraphe 1 : Loi 15- 02, une refonte juridique au service
la libéralisation

Depuis l'instauration du protectorat francais et espagnol au Maroc jusqu’au
début du 20¢me sjecle, la gestion du secteur portuaire marocain basculait entre la
gestion déléguée et le monopole, ce qui reflete un manque de vision stratégique chez
les autorités publiques, chose qui avait un impact négatif sur la stabilité de

I’économie.

Pour remédier aux problemes liés a I'instabilité managériale et répondre aux
enjeux de la globalisation de I’économie, de I'évolution du transport de la logistique
portuaire et I'exacerbation de la concurrence, une réforme globale s’est avérée

nécessaire.

C’est dans ce contexte que s’inscrit I'inauguration du complexe portuaire
Tanger Med en tant que premier port autonome au Maroc, et la promulgation de la
loi 15-02 libéralisant le secteur portuaire et instaurant un nouveau mode de gestion,

articulés sur les principes de partenariat publique - privé et de la libre concurrence.

Avant de mettre en lumiére la nouvelle les apports de ladite loi, il convient
tout d’abord de définir le terme réforme et analyser les principes sur lesquels les

autorités publiques ont fondé leur stratégie réformiste.

D’une facon générale, la reforme signifie le fait de former a nouveaux et de

reconstituer, c’est-a-dire instaurer un changement de caractere profond et radical
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en vue d’'une amélioration.343 La premiere étape de la réforme portuaire au Maroc
était ’élaboration d'une nouvelle loi en 2002, visant 'instauration d’'un nouvel ordre
organisationnel et légale dont l'objectif principal c’est de combler les lacunes
juridiques qui ont caractérisés I'ancien cadre normatif et qui ont été derriére le

blocage de I'espace portuaire marocain durant ces derniéres décennies.

Le choix d’'une réforme globale au lieu d’'un aménagement partiel du cadre
légal portuaire était une volonté des pouvoir publics pour ne pas reproduire les
mémes erreurs commises lors de la premiere tentative de libéralisation sous I'égide

de 'ODEP durant les années 80.

Dans ce contexte, il est primordial de souligner que la réforme portuaire de
2002 a repris 'esprit de I'organisation portuaire marocaine avant l'indépendance,
favorisant I'intégration des acteurs privés dans I’exploitation et la gestion du secteur

portuaire.

De ce qui précede, est ce qu'on peut considérer que la réforme portuaire,

une premiere étape sur le chemin de I’élaboration d'un code portuaire marocain ?

I- Le port entre négligence légale et
reconnaissance doctrinale

Avant de mettre en lumiere les différentes spécifiées légales du port a
travers l'analyse de ses principales définitions incluses dans plusieurs textes
juridiques nationaux et internationaux portant sur la réglementation des activités
portuaires, nous jugeons utile de décortiquer d’abord ses principales spécificités

étymologiques.

En effet, on a constaté I'absence d’'une définition unifiée du port, car chaque
groupe humain et chaque culture ont élaboré leurs propres définitions reflétant la

nature de leur contacte avec cette structure.

%3 Site officiel du dictionnaire larousse, https://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/r%C3%A9forme/67503,
consulté le 15/09/2016.
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L’origine latine du mot port « portus »344 signifie le refuge qui offre de la
protection aux navires fuyant I’ennemie ou cherchant un abri des aléas climatiques.
Il signifie également le passage a travers lequel les marchands traversent les
mondes différents pour vendre leurs marchandises. Aussi, le port est appelé
« havre » lorsqu'’il est naturel sans aucune construction ou intervention artificielle,
sauf les installations de l'embarquement et de débarquement du fret et des

passagers345, ¢’était le cas pour la plupart des ports a I'’époque antique et médiévale.

Juridiquement®®, le caractére amphibologique®”’ du terme port lui rend
difficile a définir. Cette difficulté réside dans son aspect pluridimensionnel a la fois
technique, géographique, et économique et aussi dans la nature de ses composants

et de la pluralité des acteurs intervenant dans les différents espaces portuaires.

En outre, la cohabitation et la coexistence de deux systémes juridiques dans
I'espace portuaire rend sa définition plus complexe et parfois problématique348, ce
qui explique par fois 'absence de la définition ou de la présence des définitions
incompletes, tel est le cas du code des ports maritimes frangais de 2008 qui ne

contient aucune définition du port>®.

Pour combler le silence 1égislatif, certaines institutions régionales notamment
en Europe ont pris l'initiative de fournir I'alternatif 1égale. Ainsi, dans un rapport
établi par le groupe de travail portuaire des organes législatifs de I'Union
Européenne UE, le port est défini comme étant « Une superficie de terrain et d’eau

comprenant des aménagements et des installations permettant principalement la

#4Site officiel du Dictionnaire Larousse,http://www.larousse.fr /dictionnaires/francais/ port/62676? g=port#61970.
Consulté le 17 novembre 2016.

#°Rapport, « L’organisation d’un systéme portuaire, division de la technologie et de la logistique », section du
développement des ressources humaines, service du partage des connaissances, de la formation et du développement
des capacités, Conférence des nations unies sur le commerce et le développement CNUCED, Genéve, 2012, p.7.

% | e port est une entité géographique ou administrative, non une conception juridique. GROSDIDIER DE
MATONS Jean, « Le régime administratif, et financier des ports maritimes », collection bibliotheque de droit
public, édition librairie générale de droit et de la jurisprudence, Paris, 1969, p.11.

*’Etymologiquement le mot « amphibologique » signifie qu’un discours, une phrase ou une réponse peuvent étre
interprétés de deux maniéres différentes. Dictionnaire Larousse en ligne, http:/ /www.larousse .fr/dictionnaires
[francais/ amphibologigue / 3059. Consulté le 16 décembre 2016.

8| e code francais des ports maritimes ne donne aucune définition au port.

#IMESNARD André-Hubert, REZENTHEL Robert, « Droit maritime », droit du littoral, droit portuaire, collection
environnement et cadre de vie, tome |1, les éditions juris-service, 1995, p.158.
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réception des navires de mer, leur chargement et leur déchargement, le stockage des
marchandises par des moyens de transport terrestre et pouvant comporter également

des activités d’entreprises liées aux transports maritimes »350-

Dans le méme contexte le Conseil européen, a penché sur la question en
rendant une décision datée du 23 juillet 1996 prévoyant que « Les ports maritimes
permettent le développement du transport maritime et constituent les points de
desserte maritime des iles et les points d’interconnexion entre le transport maritime et
leurs autres modes de transport. Ils offrent des équipements et des services aux
opérateurs de transport. Leurs infrastructures offrent une série de services pour les
transports de voyageurs et de marchandises, incluant les services de ferry et de
navigation de courte et longue distance y compris la navigation cétiere, a l'intérieur de

s e . . . 1
la Communauté ainsi qu’entre celle-ci et les pays tiers »**".

Au niveau international, rares sont les conventions qui ont intégré une
définition des ports maritimes, seulement deux convention qui ont traité cette
question d'une maniere incomplete a savoir la convention de Geneve du 9 décembre
1923 relative au statut international des ports maritimes qui a fourni une définition
incompléte du port maritime, selon laquelle sont considéré ports seulement ceux «
Fréquentés normalement par les navires de mer et servant au commerce extérieur »>>>,

les ports fluviaux, les ports militaires, les zones franches portuaires échappent

totalement a I'’emprise de cette convention.

Dans le méme contexte s’inscrit la définition fournie par Il'article 10 de la
convention de Montégo Bay du 10 décembre 1982 sur le droit de la mer, selon lequel
le port est « Un emplacement muni de divers installations, terminaux, et équipements
pour 'embarquement et le débarquement des passagers »>>> tout en niant les autres

dimensions, réles et composants de nouvelle génération de ports.

$0Rapport, « Les principaux ports de mer de la communauté » groupe de travail portuaire, commission des
communautés européennes, Rév DMF, VII , n° 9437, novembre 1986, p.5.

1Rapport, « Les principaux ports de mer de la communauté », op.cit, p 5.

$52Cette convention ne s’applique pas aux ports de péche et de plaisance. Convention de Genéve du 9 décembre
1923 sur le régime international des ports maritimes, JORF, 11 décembre 1932, p. 9946.

%3 Convention publiée par le décret n° 96-774 du 30 aout 1996, JORF du 7 septembre 1996, p.13307.
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Au niveau doctrinal, nous constatons la rareté des définitions juridiques et
que la plupart des définitions existantes émanent du champ géographique, telle la
définition fournie par J. LE CLERE, selon laquelle le port est « Un lieu aménagé sur
la cote pour permettre aux navires de faire leurs opérations commerciales a l'abri de

la mer du large »**.

Dans le méme contexte s’inscrit la définition élaborée par A. VIGARIE, sauf
que ce dernier a articulé sa définition sur les différents roles exercés par le port
notamment en matiere du transport. Selon A. VIGARIE le port est « Une aire de
contacts entre deux domaines de la circulation terrestre et de la circulation maritime,
son role est d’assurer une solution de continuité entre deux schémas de transports
adoptés a la traversée des deux espaces aux caractéristiques différents »>>>. Cette
définition demeure a notre avis la plus proche de la réalité du port et plus précise

que la précédente quant a la description du port®>®.

Toutefois, il important de mentionner que la plupart des définitions ne font
aucune distinction entre la notion de port et celle de terminal, ce qui nourrit souvent

la confusion entre ces deux notions357,

De ce qui précede, notre constat général se résume dans le fait que le cadre
juridique maritimo-portuaire interne et international n’apporte aucune définition
complete a la notion de port et seule la doctrine qui a tenté de définir cette derniere
et ses composantes dont le terminal qui demeure définie en tant qu’ « Un espace
portuaire aménagé, disposant d’équipements de manutention et de stockage dont la
gestion est confiée a un opérateur, mais également un concept technique désignant un
ensemble d’ouvrages et d’outillages dans un périmétre portuaire déterminé et affecté

au transit de trafics spécialisés ». Cette définition nous permet de limiter I'affectation

$4Rapport, « L’organisation d’un systéme portuaire », CNUCED, op.cit, p.7.

%5 VIGARIE André, «Ports de commerce et vie littorale », Hachette, Paris, 1979, p.6.Voir aussi, Rapport,
« L’organisation d’un systéme portuaire », CNUCED, op.cit, p.7.

%6\V/IGARIE André, « Les grands ports de commerce de la Seine et au Rhin », faculté des sciences humaines, Paris,
1963, p.133.

%7 FEDI Laurent, « La notion de terminal : entre incertitudes de jure et certitudes de facto », DMF n°692, mai 2008,
p. 455.
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358

du terminal portuaire™ et de mettre en lumiere les modalités de sa gestion et de

son exploitation®>.

Au niveau interne, aucune définition du port n'a été avancée avant la
promulgation de la loi 15-02, ni dans le dahir n°1-84-194 du 28 décembre 1984
portant création de I'ODEP, ni dans le dahir instituant la régie autonome du port de
Casablanca, ni dans le dahir du 1er juillet 1914 régissant le domaine public. Les
modifications qu’a subies ce dahir en 1919 ne fait qu’intégrer le port dans le

360

domaine public sans le définir™", tout en négligeant d’intégrer les rades, les havres,

les digues et les canaux de navigation dans sa composition.

Devant cette ambiglité et ce manque de définition référentielle de la notion
de port, il semble avant la promulgation de la loi 15-02 difficile de déterminer
clairement le régime juridique du port, qui demeure toutefois nécessaire pour

: 1
comprendre son fonctionnement*®",

I1- Une définition pluridimensionnelle

Parmi les principaux apports de la 15.02 c’est I'élaboration pour la premiere
fois d’'une définition intégrant les différentes dimensions du port pour mettre fin a
I'ambigiiité caractérisant la définition de cette notion. Selon le premier article du
premier titre de la loi 15.02, le port est défini en tant qu’'un « ensemble des espaces
terrestres, eaux maritimes ou fluviales, des infrastructures et des superstructures
réunissant les conditions physiques et d'organisation permettant l'accueil des navires
pour qu'ils s'y abritent, y accostent, y effectuent les opérations d'embarquement et de

débarquement des marchandises ou des passagers, s'y approvisionnent ou y effectuent

%8| es activités dominantes au sein d’un terminal sont avant tout économiques et ne peuvent étre rattachées a un
service d’intérét économique général. FEDI Laurent, REZENTHEL Robert, « L’exploitation des terminaux
portuaires face aux enjeux maritimes du 21°™ siécle », Rév DMF n® 685, 2007, p.828.

*Transit, manutention et stockage. REZENTHEL Robert, « Le régime d’exploitation des terminaux portuaires,
études de droit maritime a I’aube du 21°™siécle », mélanges offerts 8 BONASSIES Pierre, 2001, p. 291. Transit,
manutention et stockage.

$%0Dahir du 1% juillet 1914 sur le domaine public dans la zone du protectorat Francais de I’Empire Chérifien, BO n°
89 du 10 juillet 1914, tel qu’il a été complété et modifié par le dahir du 8 novembre 1919, BO n° 369 du 17
novembre 1919.

%1|_e régime juridique des ports concerne I’administration et le financement des aménagements qu’il faut d’abord
établir, ensuite entretenir, enfin faire fonctionner. RODIERE René, « Traité générale de droit maritime », Dalloz,
Paris, 1976, p. 309.
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des réparations ». Egalement, la loi 15.02 a reconnu également l'aspect public du
port vu que ce dernier est construit sur le domaine public et sur lequel sont exercé

des activités de commerce, de péche, de plaisance ou toutes ces activités a la fois.

Concernant la composition du port ainsi que les modalités de sa construction,
la loi 15.02 a consacrée le deuxieme et le cinquieme article a ce sujet, tout en
accordant a I'Etat a travers I'ANP la possibilité d’intervenir directement pour
effectuer des taches emmenant de la construction ou de I'exploitation des espaces
portuaires par dérogation au régime de concession confirmé en tant que mode
principale d’exploitation des services portuaires, ce que nous considérons une réelle

avancée sur le chemin de la libéralisation des services portuaires.

Dans le méme cadre s’inscrit également la consécration du domaine publique
et la redéfinition des régimes de I'autorisation, de la concession et de I'occupation
temporaire du DPP. A partir de la promulgation de la loi 15.02 l'exercice de toute
activité portuaire est soumis a l'octroi d’'une autorisation d’exploitation a une
personnes morales de droit public ou privé, qui doivent obligatoirement tenir un

cahier de charge, tout en précisant sa durée et ses modes de renouvellement.

En effet, la définition du port fournie par la loi 15.02 réunie la
dimension géographique et juridique tout en intégrant les superstructures et les
infrastructures portuaires caractérisant les ports modernes, notamment ceux de la
quatrieme génération. Cette définition englobe également les activités exercées au
port et qui sont parfois a l'origine de sa définition et sa qualification, telles la
manutention, le magasinage, I'entreposage ... etc. L'ensemble desdits opérations
détermine la fonction du port, c'est-a-dire, est ce que c’est un port de passagers ou
de commerce, un port de transbordement ou dédier aux marchandises en vracs

...ect. A notre avis cette définition demeure 'une des définitions les plus complétes.

A ce niveau, il est primordial de mentionner que '’ensemble des opérations
précitées sont soumises au droit privé, notamment les rapports entre les
entreprises et les usagers. Cependant, tout ce qui concerne, les agréments, les
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autorisations d’occupation du DPPM, fait partie du droit public, et rentre dans la

compétence de I'Etat.

Paragraphe 2 : La dimension institutionnelle de la
réforme portuaire

Face a la globalisation des modes de gouvernance portuaire et 'apparition
de plusieurs phénomeénes incitent 'Etat a réduire leur champ d’action au niveau de
I'exploitation et la gestion des ports, les autorités portuaires marocaines se
trouvaient dans l'obligation de s’aligner a ce nouvel ordre mondial articulé sur

redéfinition des roles de I'Etat et un renforcement des réles des acteurs privés.

Selon les nouvelles normes mondialisées de la gestion des politiques
publiques fortement influencée par le « new public management », I'Etat se trouve
de plus en plus focalisé sur des taches émanant de la planification, la régulation, le
controle et 'accompagnement, alors tout ce qui concerne les activités commerciales
et industrielles fait partie dorénavant du champ privé. Cette nouvelle logique de
gouvernance a fortement inspiré les rédacteurs de la loi 15-02, qui ont supprimé les
obstacles légaux entravant la transition des ports marocains du statut du port
service controlé entierement par des organismes publics vers un statut du port
propriétaire ou l'autorité portuaire représentant I'Etat fournit aux opérateurs
portuaires les infrastructures pour qu’ils I'exploitent tout en se limitant aux taches

de la gestion et de la régulation.

Pour réussir cette transition, le législateur a instauré une séparation entre
les principales fonctions portuaires, ce qui a permis une rationalisation théorique du
systéeme de gouvernance portuaire, qui auparavant tournait autour d'une seule

entité monopolistique*®* « ODEP ».

$2ELFILALLS, « Systéme réglementaire portuaire, projet de loi n° 15-02 relative aux ports et portant création de
I’agence nationale des ports et de la société d’exploitation des ports », séminaire de formation sur la réforme
portuaire, Marseille, 26-30 septembre 2005.
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I- Vers une redéfinition des roles des acteurs
portuaires

Redéfinir c’est déterminer de facon nouvelle les roles et les taches des
acteurs portuaires, aussi il signifie 'abandon des anciens modes de gestion
caractérisés par la forte implication de I'Etat vers d’autres modes accordant une

place plus large aux acteurs privés.

Pour mettre en ceuvre cette redéfinition l'instauration d’'une séparation
entre les activités commerciales et celles de la puissance publique au niveau des
ports s’est avérée primordiale. La premiere étape de ce processus était
'instauration de deux régimes portuaire au niveau national, un régime autonome a
Tanger, articulé sur le principe de spécialité et de la séparation entre les missions
relatives a 1'organisation des activités portuaires et un régime de landlord port**
pour l'ensemble des autres ports, les autorités marocaines voulaient également a

travers cette mesure se conformer avec les traités et les accords ratifiés par le

Royaume notamment en matiere de la libéralisation de I'’économie.

Cette volonté a était confirmé par le préambule la loi 15.02 disposant qu’ « Il
est devenu essentiel de doter le secteur portuaire d’'un cadre législatif et réglementaire
adapté aux évolutions futures, en harmonie avec les traités et les différents accords
auxquels le Maroc souscrit, a méme d’encourager les initiatives privées et de mettre les

exploitants et les opérateurs portuaires en situation concurrentielle ».

Cette situation concurrentielle ne pouvait étre aboutie qu’a travers une

séparation des fonctions régaliennes par rapport aux activités économiques. La

%3 Nous rappelons que la banque mondiale a recommandé I’adoption de la forme « landlord port » suivant un
schéma institutionnel qui comporte une entité nationale ayant pour mission la planification, la conception du cadre
légal de la régulation et l'arbitrage entre les autorités portuaires et les opérateurs privés. Ce schéma prévoit
également des autorités portuaires locales qui adaptent le dispositif de régulation a leur contexte local et régional. En
outre, En mettant en ceuvre le modele « Landlord port», la part des missions de service public accomplie
historiquement par les établissements portuaires méditerranés diminue au profit d’une implication plus forte du
secteur privé. La plupart des ports externalisent désormais 1’activité de manutention, de stockage et plus largement
Iexploitation des outillages et des terminaux. FEDI Laurent, PIGNATEL Isabelle, « Les réformes des régimes
d’exploitation des ports méditerranéens : enjeux et limites d’une nouvelle gouvernance », Rev DMF, n°723, 2011,
p.288.
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concrétisation de cette volonté était a travers la création de deux entités remplacant

I’ex ODEP a savoir la SODEP et ’ANP.

Selon la loi 15.02 'ANP est une autorité de régulation3¢4 représentant I'Etat
devant se contenter des fonctions régaliennes et n'intervenir que dans ce qui est
strictement nécessaire a ses fonctions traditionnelles tout en laissant les autres
domaines notamment I'exploitation des différents services portuaires a l'initiative

%% En fait, selon cette politique 'ANP en tant que représentant de I'Etat se

privée
désengageait progressivement de ses anciens rdles, notamment, ceux liées aux
activités commerciales et industrielles, tout en se focalisant sur sa principale tache,

a savoir la « régulation ».

Cette redéfinition du role de I'Etat a notre avis n’est que le fruit des
pressions externe, c’est-a-dire des principaux partenaires économique du Royaume
qui voulaient une réadaptation de I'espace portuaire marocaine aux nouveaux défis
et enjeux issues du nouveaux statut de partenariat avec I'UE et des traités de libre

échange liant le Royaume avec un nombre considérable de puissance publiques.

Aussi, il primordiale de mentionner que certains facteurs d’ordre interne ont
joué également un role dans la redéfinition des roles de I'Etat, qui se présentait en
tant qu'une une réponse aux nouveaux besoins de développement local accorant
une place importante au acteurs privés dans la gestion et l'exploitation des

différents services publics .

L’ancien model de gouvernance articulé sur les mécanismes classiques de

gestion favorisant l'intervention de I'Etat dans I'économie a prouvé ses limites tout

%4_es pouvoirs des autorités publiques dans le secteur portuaire doivent se limités & la régulation économique,
sociale, spatiale et temporelle afin de concilier au mieux les intéréts et exigences des différents agents économiques
et l'intérét général. MARTEL Herve, rapport, «Les partenariats public-privé portuaires dans les pays en
développement : analyse partage et gestion des risques », IPER le Havre, 2001, p.26.

%3 Ta répartition des compétences est simple : le secteur public se focalise sur des fonctions d’aménageur, de
gestionnaire foncier et environnemental, de planification, de régulation, de promotion de la place portuaire et le
secteur privé finance et assure 1’exploitation des terminaux. Le périmétre du service public portuaire se limite donc a
des missions purement régaliennes telles que la sécurité, la sireté, et la protection de 1’environnement. Ainsi que
développé en France et dans d’autres pays de la Méditerranée notamment au Maghreb, le service public industriel et
commercial portuaire est voué a disparaitre progressivement. FEDI Laurent et PIGNATEL Isabelle, « Les réformes
des régimes d’exploitation des ports méditerranéens », op.cit, p.296.
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en se transformant en entrave sérieuse au développement et a la modernisation de
I'administration publique. Il fallait réadapter les modes de gouvernance et redéfinir
le role de I'Etat et de tous les acteurs de I'’économie marocaine pour réussir la
transition socioéconomique du Royaume. La redéfinition des réles de I'Etat était en
parfaite harmonie avec la nouvelle génération des stratégies et politiques publiques,
ce processus était inauguré par une vague de privatisation qui touchée plus de 145
structures commerciales et industrielles publiques et la libéralisation de plusieurs
secteurs tel la télécommunication, le transport des marchandises et de passagers et

le secteur portuaires.

En effet, la redéfinition du role de I'Etat et 'adoption d’une approche
participative orientée vers l'intégration des acteurs privés dans la gestion et
I'exploitation de plusieurs secteurs économiques, était l'outil sur lequel le
législateur s’est articulé pour élaborer la loi 15.02, tout en limitant les pouvoirs des
nouveaux organes étatiques chargés de la gestion du secteur portuaire, a savoir la
conception des grandes stratégies, la régulation, I'arbitrage et le veille sur le libre
jeu de la concurrence et aux missions de l'orientation, de I'encadrement et de la

surveillance.

Il - L’apport institutionnel de la reforme

La promulgation de la loi 15-02 a donné naissance a plusieurs structures de
gestion et d’exploitation du secteur portuaire, tout en accordant une place
considérable aux acteurs privés. L’ceuvre majeur de cette loi demeure la
suppression de la fameuse structure monopolistique « ODEP » et la création de

I’ANP « 1 » et Mrassa Maroc « 2 ».

Nous essayerons dans un premiers temps de mettre en lumiere les
spécificités juridiques et organisationnelles de I'agence nationale des ports ANP,
avant de pencher vers l'analyse des particularités de Marssa-Maroc dans un

deuxiéme temps.

1- Spécificités juridiques et organisationnelles de 'ANP
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Laloi 15.02 a remplacée I'ODEP par une nouvelle structure, a savoir ’Agence
Nationale des ports dite ANP, la loi 15.02 a doté cette agence d’'une personnalité
morale et d’'une autonomie financiére®* a 'égard de la tutelle technique du ministre
des transports et de la logistique®*’ pour faciliter ses taches et missions et assurer

une transition fluide du secteur portuaire vers la libéralisation®®

Egalement '’ANP a été divisée en sept directions régionales exercant leurs
attributions sur 34 ports a I'exception du port de Tanger Med et Nador West Med 3¢9,

au sommet de cette hiérarchie se trouve une direction centrale a Casablanca.

Concernant les roles de l'agence, elle doit veiller selon la loi 15.02 sur
I'application et le respect des dispositions de ladite loi, notamment celles relatives a
I'organisation et l'attribution des concessions, des autorisations d’exploitation et
d’occupation temporaire du domaine public portuaire®”°. Aussi, elle a le devoir de
veiller sur les opérations d’entretien et de maintenance des installations

. 71
portualres3 .

%6 'article 31 « Il est créé un établissement public dote de la personnalité morale et de I'autonomie financiére,
dénomme «Agence nationale des ports ». Loi 15-02, idem, p.851.
%7Article 1 : « La présidence est confiée au premier ministre ou & 1’autorité gouvernementale déléguée par lui a cet
effet qui est le ministre de 1’équipement et du transport ». Dahir portant promulgation de la loi n°® 1-77-185 du 19
septembre 1977 relatif a la présidence des conseils d’administration des établissements publics nationaux et
régionaux, B.O. n°3387, p.1042 . Voir aussi ’article 31: « L’agence est soumise a ’actuelle de 1’Etat, laquelle a
pour objet de faire respecter, par les organes compétents de 1’agence, les dispositions de la présente loi en particulier
celle relatives aux missions qui lui sont dévolues et, de maniére générale, de veiller, en ce qui la concerne, a
I’application de la Iégislation et de la réglementation concernant les établissements public ». Dahir n® 1-05- 146 du
23 novembre 2005 portant promulgation de la loi n°® 15-02 relative aux ports et portant création de I'agence nationale
des ports et de la société d'exploitation des ports, B.O, n° 5378 du 15 décembre 2005, p.851
%8115 sont définis par le conseil d’Etat francais comme « des instances qui agissent au nom de I’Etat sans étre
subordonnées au gouvernement, et qui bénéficient, pour le bon exercice de leurs missions, de garanties qui leur
permettent d’agir en pleine autonomie, sans que leur action puisse étre censurées, si ce n’est par le juge. Rapport
« Les autorités administratives indépendantes », jurisprudence et avis de 2000, études et documents, Conseil d’Etat
de la république frangaise, 2001, p.257.
%9 port de Tanger Med, situé dans la zone spéciale de développement Tanger méditerranée, créée par le décret-loi n°
2-02-644 du 10 septembre 2002.
¥%Dans ce cadre le législateur a instauré récemment un cadre 1égal pour mener & bien les procédures d’attribution
des autorisations d’occupation temporaire AOT. Il s’agit de la gestion déléguée qui est régie au Maroc par le dahir
n°1-