7 A, P B snnng L | oo s ey EEEER b s H ALY S e a3 =~ %
tar PRLLE SR AR AL .

- g U
- 1 - .
- - -
- -
a - , x
=~~:\ 3 U
0 \ - - -l - .-
OQ--\% f 1)
. 1\
'c ‘ ) "
.-' Je ”
‘ .
J 4
Iy !
L1
'l 'Cl; “.: 0“
iy 1
; \ ... ity l|l E
= A | Pt KT A i

Evaluation de I'impact socio-économique
des concessions portuaires et élaboration
de guides pratiques pour la concession des
installations portuaires ayant des
avantages sociaux dans l'espace CEDEAO

Rapport Final

Préparé pour :

Préparé par:

CRCS

Mars 5, 2021



a

CEDEAO

Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

Remerciements

L'équipe de CPCS remercie les personnes consultées lors de la
mission terrain en octobre et novembre 2018, ainsi que les
représentants de la CEDEAO pour leurs conseils et contributions
au cours de I'atelier de validation du rapport intermédiare tenu a
Lomé en juillet 2019 et de I'atelier virtuel de validation du rapport
final en ao(t 2020.

L'exécution des missions terrain dans chacun des 10 ports
couverts par cette étude fut une tache complexe, dont la mise en
ceuvre a été rendue possible grace a la contribution d'un grand
nombre de participants. CPCS tient a remercier toutes les parties
concernées et en particulier le personnel du PPDU, AGPAOC et les
parties prenantes des neuf pays.

Source de la couverture et de I'image ci-dessous : Section d'une
murale de 40 pieds au siege social de CPCS a Ottawa, peinte par
I'artiste torontois Mike Parsons.

\ \\
\\
\\

WAy \\\ 2
" \\\



Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace
CEDEAO

ACronymes / ADFEVIAtioNns .....cccceevieiiiiiiiiiiiiiiiiiirrrrr s es e e s s e s se s s s e seseessesessesssssssssnes X
SOMMAIre EXECULIT...cciiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnrrrrrr s s e i
3 S 1Yo o [T o1 T o T 29
1.1 AULONItE POUN CE PrOJET .ciiiiiiiiiiiiiiiieeeiitee e erttee et e st e e e sbre e e s saae e e e s sbaeeessnabaeeesnnns 29
) A 0o 11 ¢=) (=l [V o] {o] =) ORI 29
1.2.1 Evolution des modeéles de gestion POrtUAIre ..........oceeeeveeeeeeereeeeeeeseeeeee e 29
1.2.2 Motivations pour les concessions POrtUaires........ccccvveeeeeeeeeiecccieireeeee e eeseeveveeeens 30
1.2.3 Concessions portuaires en Afrique de I'OUESE ....coeee i, 31
1.2.4 Attentes a I'égard des concessions POrtUAINES......ccuveeivriieeeiniiieee e erieee e 31
1.3 ObjJectifs dU ProjJet ..ot ae e e s e 32
1.3.1 Comprendre les résultats des concessions POrtUaires.......ccccceeeeveecevveeeeeeeeeeneeinnns 32
1.3.2 Elaboration de guides pratiques pour les concessions portuaires........................ 33
1.4  Approche générale et structure du rapport .......ccccveeeeeciiiee e e 33
2 Lecycle de vie d'une concession POrtUAire.......ccccccciiieeeieriemeicenieeseertennseereensssessennnns 35
2.1  Le cycle de vie d'une coNCESSION POItUAINE ....ueeeieiviieieriiieeecriiee e e e e sree e s saeeee s 35
211 Apercu des CoNCeSSIONS POrtURINES. ......uviieiiiiiieeeriiiee e eiteee st e e sane e snieeee e 35
2.1.2 Identification dE ProjJEtS .....ccccvveeeeeee e e e e e e 37
2.1.3 Evaluation et Structuration des Projets.........cocveeeeveeeeeeeieieeeeerereeeeseseeees e 40
214 Structuration de la concession POrtUAIre........ccceeeeeiiececciiieeeee e 51
2.15 Contrat de Concession Portuaire et SUIVi.......cceeevveeeieniiiee e 60

2.2 Roles et responsabilités des parties impliquées dans le processus de PPP portuaire. 61

2.3 Principes applicables pour le développement des ports Secs.......cccceeeeeeevecccvveeeneeeenn. 64
2.3.1 Types de PPP possibles pour 18s ports SECS......cocccvvveeeieeeeiiiiiirieeeee e 64
2.3.2 Spécificités des ports secs dans le cycle de vie des PPP........ccccoeecieeeecciiee e, 66

3 Analyse des données recueillies..........ccciiiiiiiiimeiiiiiiiiiiinircc e e snnneeees 69

3.1  Structure de 1a présente SECTION........ciiiviiiiiiiie e 69

30 A O] ool =T o | A3 o] [T SRS 69
3.21 La proposition de valeur d'un POort......cccccueeeeiciiee e 69
3.2.2 « Impact socio-économique » dans les concessions portuaires et « Concessions
portuaires gagnNant-BagnNant » .......uuuiiiiiiiiiiiiieiiiirirerererererer . —————. 70
3.2.3 o T o T =Tl £ PP PPPPIP 72
3.24 Effets indirects @t iNdUITS......cccuiii i 72
3.2.5 Comparaison du concept de port commercial et port social.........cccovveeeeeieennnnns 73

3.2.6 Résultats escomptés des concessions POrtUAINES .......ueeeeeeeeereicirrveeeeeeeeeeiesinreeeeen.s 75




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

CEDEAO

3.2.7 INdicateurs SOCIO-ECONOMIGUES.........coieciirrrreeeeeeeeerecirrreeeeeeeeeestrrreeeeeeeeesenanrseeeess 75
3.3 Outils de collecte de dONNEES........ccueiiiiiiiiiieeee et 80
331 MISSIONS A€ TOITAIN ..eeeeiiiiiee ettt e e s saee e e s ssabeeaeeas 80
33.2 Bibliothéque de CPCS sur les transports en Afrique de I'Ouest.........ccceeeeeunneeen. 81
333 Outils d'analyse comparative du secteur portuaire........cccccceeeeeeeeccciieeeeeeeeeeeecnens 83
3.4 Autres considérations et IMites ........coovuiiiiiiiiiiiiie e 86
3.4.1 Collecte et analyse des dONNEES : .....ceeeiieiieeiiirieeieee e e e e e e e e eeaaens 86
3.4.2 DONNEES SUI 1€ TrafiC..cciuiiiiiiiiriie e 86
343 Trafic e tranSite e e 86
344 Trafic de transbordement .........coooiiiiiinii e 86

4  Constatations GENEIales.......ccceeuuiiiiiiiiiiiiennniiiiiiiiiiieniiiiiiressssieessss 87
0 R [0} i o To [ o1 { T o ISP PPRROP 87
41.1 Divergence dans |'utilisation des indicateurs de performance portuaire............. 88
4.1.2 IMPOrtance du CONTEXEE ...t e e e e e e e e e s nraeeeeas 88
4.2  Perception des utilisateurs des services portuaires........cccoccveeeeeeeeccciiieeeee e eeccveeenn. 88
4.3  L'apres-concession : Augmentations généralisées du trafic .......cccccevvviieiiniiieeninnnen. 91
4.4  Augmentation généralisée des escales de NAVIFeS........ccccuvveeeieeieeccciiiieeeee e, 93
4.5  Evaluation spécifique des terminaux POrtUaires ........ceeeeccrrreeeieeeeeiiciirreeeeeeeeeesnrreeeens 95
C-1 PORT DE MONROVIA, LIBERIA ........oooiiiiiieeeteeeee ettt 96
C-2 PORT DE FREETOWN, SIERRA LEONE ...........ccccctiiiiiieniieeniie ettt 98
C-3 PORT DE SAN PEDRO, COTE D’IVOIRE .........ccccouiiiiiiieiiieeciieesieeesieeesveeesreeesaneessnee e 101
C-4 COMPLEXE PORTUAIRE TIN CAN ISLAND, NIGERIA..........ccccoooitiirieenieeeriee e cnvee s 103
C-5 PORT DE COTONOU, BENIN .......cccoiiiiiiiieiiieciiee et e eiteeeiee e saeeesaeeesaeessaseessnseeensaeeenns 106
C-6 PORT DE CONAKRY, GUINEE CONAKRY .......ccccoutiiiiiiniieeniieesieeesieeesreeesireessireessnnee e 108
C-7 COMPLEXE PORTUAIRE DE LAGOS, NIGERIA...........ooooiiiiieieeeieecieeeeiee e 110
C-8 PORT AUTONOME DE LOME, TOGO ........ccoiiiiiiiieiiieesiieesiieeesiteesneeesneessiseesssseesssseesnns 113
C-9 PORT DE DAKAR, SENEGAL ........cocoiiiiiiiieiiiieeitieeciteesitreessieeesaeeesaeeesseeesaseesssseesnsseesnns 115
C-10 PORT D’ABIDJAN, COTE D’IVOIRE.........cccctteiiieeiiieeciteeeiteesieeestee e svee e sbeessveeesaveeenes 116
C-11 PORTDETEMA, GHANA ....... .ottt ettt e e re e et e e s aee e s aee e sateeesaseeesnseeensaeeenns 118
C-12 PORT AUTONOME DE LOME, TOGO ......ccccuutiiiiiiiiiieniieeeieeesieeesieeesneessiseessiseessanee e 121
5 Colts des services/modifications tarifaires et nouveaux frais.........ccevveeevvennenciiereenns 122
5.1 Paradoxe des améliorations : La perception des utilisateurs..........cccccueeeeiiiieeennnen. 122
THEME | : Mécanismes de fixation des prix dans les accords de concession................... 127
5.2 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........ccceeueee. 127

5.3  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ...........ccceeeeeunneen. 128




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de

guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

CEDEAO

5.3.1 Apercu des UIdESs PratiQUES .......oocccciieeeeee et eeceerreee e e e e e e rrreeeeeeeeas 128
5.3.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a cONCESSION POItUAINE ......euviiiiieiee e e e e e e e e e 129
533 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et des dossiers d'appel d'offres des projets portuaires.......ccccccvveveeeeeeeeccnvnenenn. 131
5.34 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et sUiVi de 1a PErformManCe ... e e e e e 135
THEME Il : Permettre aux fournisseurs de services tiers d'accéder aux services logistiques
[0 o] g U T 11 4 =T 139
5.4  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »........cccec.een.e. 139
5.5  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ...........ccceeeerueneen. 141
5.5.1 Apercu des gUIdes PratiqUES ...cceccc it e e e e 141
5.5.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a CONCESSION POFTUINE ....cccuvvvieeeeeeeececrreeee e eececrreee e e e e e searaeeeeeeeeeens 142
5.5.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et des dossiers d'appel d'offres des projets portuaires.........ccccvvveeeeeeeeeeccvrinnnn. 145
5.5.4 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et SUIVIi de 13 PEITOIMANCE ..ottt e e e e et re e e e e e e e e s eannes 146
6 Développement des infrastructures et des installations portuaires ............ccceeeeeeee. 148
6.1  Principales CONStAtatioNS .....ccveieiiiiiiiie e 148
THEME Il : Développement des infrastructures portuaires basé sur un plan directeur bien
Lo 1= T o T 151
6.2  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........cccuu..... 151
6.3  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ...........cccceeeueeeee. 152
6.3.1 Apercu des gUIdes PratiqUES ...cceecccccieiiiieee et e e e e e 152
6.3.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a CONCESSION POFTUINE ....cccuvvvveeiiee e e e eecrrree e e e e e searareeeeeeeeens 153
6.3.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et sUiVi de 1a PErformManCe ... e e e 154
THEME IV : Lier l'investissement a I'amélioration de la qualité des services................... 155
6.4  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........cccec....... 155
6.5  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........ccceeeuvveeeee.. 156
6.5.1 Apercu des UIdES PratiQUES .......oocceirieeiieeeeeieiireeeee e eeretrreer e e e e e searreeeeeeeeeens 156

6.5.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a coNCesSION POFtUAINE .......cuvviiiiiee et e e e e e e 157

6.5.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et des dossiers d'appel d'offres des projets portuaires.......cccecvvveeeeeeeeieccnvveeneen. 158




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

CEDEAO
6.5.4 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et sUIVi de 1a PErformManCe ... e e e e e 159
6.6 RESUITALS ObDJECHITS covvrieiiiieiiiiecie e 160
7 Impact sur la qualité des services portuaires.........ccceviiireeeneessiisiinnieennsssisiennieeeeeees 161
7.1 Principales CoNStatatioNS ......cuvvieeieii e e e st e e e e e e eeas 161
THEME V : Sélection et standardisation des indicateurs de rendement clés................... 163
7.2 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant ».........ccec.een..e. 164
7.3 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........cccceeeevuneeen. 169
7.3.1 Apercu des gUIdes PratiqUES ..ccccececcciiiiiiiee et e e e e e e 169
7.3.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a CONCESSION POFTUINE ....cccuvvvieeieeeeeiecireeee e eerecrrree e e e e e senrreeeeeeeeeens 170
7.4 RESUIAtS ODJECTITS...ueiiiiiiie e e e 172
Théme VI : Suivi de 1a performance.........cciiiiieeeccciiiniinieeeecccce s sseennnsseeeeesseeesnnnsssnnns 173
7.5  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........ccceeueee. 173
7.5.1 Suivi des contrats : régulateur Maritime ......ccccce v 173
7.5.2 Evaluer la performance et 1€ CaleNdIier .........eoveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeaeas 174
7.6 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........cceeeuvveeeee.. 175
7.6.1 Apercu des UIdES PratiQUES ....ceiieccceeiiieiee et e e e e e e e s e e e e e 175
7.6.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et des dossiers d'appel d'offres des Projets .......cccvcevevecveeeiniiiee e 176
7.6.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et SUIVIi de 13 PEITOIMANCE ...cii i e e et e e e e snee e e e eanes 176
7.7  RésUltats 0bjectifs ... 177
8 Emplois directs et indirects GENEreés.........ccccceiiiieeeiiiiiiiiiiiiericenieecsreneseeseenesseseenes 178
3.1 Principales CoNStatationS .......ccueieieiiiiei e 178

THEME VII : Niveau optimal de dotation en personnel pour un port géré efficacement. 182

8.2  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »...........c.......... 184
8.3  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ...........cccceeeeueeee. 185
8.3.1 Apercu des gUIdes PratiqUES ....ccoccccciiiiiiiee et e e a e 185

8.3.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 1a CONCESSION POFTUINE ....cccvvvveeeieeeeeieireeeee e eecrreee e e e e seanraeeeeeeeeeeas 185

8.3.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et de préparation des dossiers d'appel d'offres ......cccceeeeeeiieiciiieeee e, 187

8.3.4 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et SUIVIi de 13 PEITOIMANCE ..ottt e e e et ae e e e e e e e e sennnees 187

8.4 RESUILAS ODJECTITS ..ot e e e 188




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace
CEDEAO

THEME VIII : Stratégies pour favoriser 'emploi local pour la gestion des opérations des

TErmMINAUX POrtUINES ..uuiieeiiiiiiieniiiinieieniiiieiereniiiesierensieisssrsasierssssssssssssnssssssssssnsssssnsens 189
8.5 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »...................... 189
8.6  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........cccceceeerueneen. 190

8.6.1 Apercu des UIdES PratiQUES .....ccoeiccurieeeeee e e eereerreee e e e e searraeereeeeeens 190

8.6.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de

structuration de 1a cONCESSION POFtUAINE .......uvviiiiiiee et e e e e e e e 190

8.6.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats

et SUIVIi de 13 PEITOIMANCE ..ot e e e e et ee e e e e e e e e sennnns 192
8.7  RESUILAts 0DJECTITS ..o e e 192

9  Concurrence iNtra-pPortUaire .....cccccciieeeiiiiiieniiiiieniiniennieiiesiieiiesiesiesssessssnssssssenns 193
9.1  PrincCipales CONStAtatioNS ...ccccuuviiiiiiiiee ettt 193

THEME IX : Conditions préalables a la promotion de la concurrence intraportuaire....... 196
9.2  Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........ccceeuue.e. 196
9.3  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........cceceuvveeeen.. 197

9.3.1 Apercu des UIdES PratiQUES ......coeecccrieeeeee et e e eereerreee e e e e e searreeeeeeeeeens 197

9.3.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de

structuration de 1a cONCESSION POFtUAINE ......cueviiiiiiee e e e e e e e e 197
9.4 RESUILAtS ODJECTITS . uuiiiiiiiiie i 198

THEME X : Contréole des variables non spécifiques aux ports (par exemple, les douanes)
dans I'accord de CoONCESSION .....ccciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiisiinisissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 199
9.5 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........ccceeueee. 199
9.6  Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires ..........cccceeeeruneeen. 200

9.6.1 Apercu des BUIAES PratiqUeS .....ccuuueeeiriiieeeeiiieee s esiteeessrireeeessireeesssveaeesssnneeeens 200
9.6.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de la cONCESSION POFtUAINE ..c.eeeviiiieiee e e et ee e e e 200
9.6.3 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et de préparation des dossiers d'appel d'offres ......cccoevveeeiviiiieiinciee e 203
0.7  RESUILAS OJECTITS ..ottt e e 203

10 Responsabilité sociale communautaire du concessionNNAIre ......ccceeeeereeenceeeennneenns 204
10.1  Principales constatations.......cccueeeeeiii i 204
THEME XI : Mise en place d'initiatives RSE gagnant-gagnant, telles que dans la formation,
1a sécurité et 'enviroNNEmMENt ... e 207
10.2 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........cccce...... 207
10.3 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires.........cccceeeeeeennn. 208

10.3.1  Apercu des guides PratiqUES ......ceeeieiiccceiiiieeee e ceccrrrrre e s e e e e e e e e e enenareeeas 208




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

CEDEAO
10.3.2  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et de préparation des dossiers d'appel d’offres .........ccccveeeieciieeeecciee e 208
1O A @] o] Yot ] ST U] - | £ RPN 209
THEME XII : Intégration de la dimension de genre dans les investissements d'infrastructure
...................................................................................................................................... 210
10.5 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »........c.ccceeuee. 210
10.6 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires..........cccecveeeenee 211
1.1.1 Apercu des guides PratiqUes ............coooviiiiiiiiii i 211
1.1.2 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de mise en place du
cadre juridique et réglementaire des PPP...........ooooiiiiiiiiiieeeeee et eerrreee e e 211
10.6.1 Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
Structuration de 1a CONCESSION........uuiiiiiee it e e e e e e e e e s aeeeeeaeeeeas 213
10.6.2  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de passation des
marchés et de préparation des dossiers d'appel d’offres ......cccceeeeeeeeeicciiieeeeee e, 216
10.6.3  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et sUiVi de 1a PErformManCe ... e e e e e e 217
11 Impact sur la viabilité environnementale .........ccceueiiiiiiiiiiinrnniiiiiinninnnnnennn, 219
11.1  Principales CoONStatatioNS ......ccvvveeieiiee it e e e e e reeeeeeeeeens 219
THEME XIII : Entreprendre des études environnementales et établir des réglementations
environnementales avant 1a CONCESSION .......cceeeiiiiiieiiiiiiciiinrerce e eeee s eenaseseenas 222
11.2 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »........c.cccceeeunee 222
11.3 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires..........c.cceccueeeennnne 222
113 Apercu des guides PratiqUES ..........cccveeeeeiieiiiiiiiieeeece e e 222
11.3.1  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de mise en place du
cadre juridique et réglementaire deS PPP .........uueiiiii it 223
11.3.2  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
structuration de 12 CONCESSION........ciiiiiiiee e e e sraeee e 224
11.3.3  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase de gestion des contrats
et sUiVi de 1a PErformManCe ... e e e 226
11.4  RESURAtS OBJECLITS...uuiiiiiii e e e e e e e e e e 227
THEME XIV : Responsabilités de I'Autorité Portuaire et du Concessionnaire ; Adoption des
Principes de I'Equateur pour la Gestion de I'ENVIroNNemMeNt.........cceeeueeeeerseersveesveeseessens 228
i T O T o] (=4 (T PP PP PP PPPPPPPPPR 228
11.5.1  Principes d'EQUAteUr de PIFC......coouiuiieieeieeeeeeeeeeeeeeeeesee et 228

11.5.2 Responsabilités de ['Autorité Portuaire en matiere de protection de
I ENVIFONNEMENT...ciiiiiiiiie et s e s e s st e s st e s sabeessnbeesnanee s 229

11.5.3 Responsabilités du Concessionnaire en matiere de protection de
=Y RV T o T o aT=T 0 V=Y o PR 229




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace
CEDEAO

11.6 Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant »..........ccceee...... 229

11.7 Actions a mener durant le cycle de vie des concessions portuaires.........ccocvveeeeeenn. 230
11.7.1  Apercu des guides PratiqUES .......eeeeeiiiieciiiiiiiee e ceccirere e e serrrr e e e e e e e snraeaeeas 230
11.7.2  Procédure détaillée des guides pratiques pour la phase d'évaluation et de
STructuration de 1a CONCESSION.......eiiiiiiiiiie ettt e 230

11.8  RESUIAtS ODJECEITS . .uviiiiiiiiieicttieeee e e e e e e e e e e narraeeeeeeeeeas 230

Annexe A : Résumé des ports d'Afrique de I'Ouest et cartes de base des infrastructures ..... 231




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace
CEDEAO

Acronymes / Abréviations

AGPAOC Association de Gestion des Ports de I'Afrique de I'Ouest et du Centre
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BAD Banque Asiatique de Développement

B-BBEE Broad-Based Black Economic Empowerment

BOOT Build-Own—Operate—Transfer

BOT Build-Own-Operate

BPE Bureau des entreprises publiques - Nigeria

CAPEX Dépenses en capital

CMHI China Merchants Holding International

CEDEAO Communauté économique des Etats de I'Afrique de I'Ouest

CICR Commission de Régulation des Concessions d'Infrastructure

CNUCED Conférence des Nations Unies sur le commerce et le développement

CcpP Conditions préalables

csp Comparateur du secteur public

DP Demande de Propositions

ENEAM Ecole nationale d'économie appliquée et de management

EPAC Ecole polytechnique d'Abomey-Calavi

EPC Ingénierie, approvisionnement et construction

EVP Equivalent vingt pieds

FEDERMAR Fédération maritime de Cote d’lvoire

GAC Affaires mondiales Canada

GDLC Ghana Dock Labour Company

GPHA Ghana Ports and Harbours Authority

HSSE Hygiéne, santé, sécurité et environnement

ICTM Indice de connectivité du transport maritime

IFC International Finance Corporation

IPC-U Indice des prix a la consommation pour |'ensemble des consommateurs
urbains

IPL Indice de performance logistique

ISPS Shreté internationale des navires et des installations portuaires

KPI Indicateurs clés de performance

LCT Lomé Container Terminal

MSC Mediterranean Shipping Company

NCP Comité national de privatisation

NPA Port autonome du Nigeria

OPEX Frais d'exploitation

0sC Organisations de la société civile

PASP Port autonome de San Pedro

PME Petites et moyennes entreprises

PPDU Unité de Préparation et de Développement de Projet

PPP Partenariat public-privé

PSP Participation du secteur privé

QPI Indice de qualité de l'infrastructure portuaire

RoRo Roll-on and Roll-off
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RSE Responsabilité Sociale des Entreprises

RTG Portiques sur pneus

SIG Systéme d'information géographique

SLPA Port autonome de Sierra Léone

SMTC Société de Manutention du Terminal a Conteneurs de Cotonou
SOBEMAP Société Béninoise de Manutentions Portuaires

SSATP Programme de politiques de transport en Afrique subsaharienne
STS Portiques de quai

Swip-3 Renforcer la participation des femmes dans les PPP

TC1 Terminal Container 1

TCIT Tin Can Island Container Terminal

TCSP Terminal a Conteneur de San Pedro

TDR Termes de Référence

T™MG Tonnage minimum garanti
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L'objectif de ce mandat est de mener une étude de l'impact socio-économique de certaines
concessions portuaires et d'élaborer des guides pratiques fondés sur des preuves en vue de
promouvoir des concessions portuaires mutuellement avantageuses dans la région de la
CEDEAO. Outre l'avantage implicite d'une relation mutuellement bénéfique, ce résultat
permettra également de faire face a I'agitation croissante des parties prenantes du secteur
portuaire a |'égard des concessions. Celles-ci, lorsqu'elles ont été introduites dans toute
I'Afrique, visaient initialement les secteurs ferroviaire et portuaire. Parmi les concessions
introduites dans le secteur ferroviaire, beaucoup ont été annulées ou restructurées suite aux
critiques des parties prenantes du secteur et a la sous-performance des opérateurs.! La gestion
et le traitement des préoccupations des parties prenantes concernant les concessions
portuaires seront non seulement essentiels pour maintenir I'élan de la participation du secteur
privé dans les infrastructures de la région, mais permettront également d'assurer les bonnes
réformes pour garantir des concessions portuaires durables.

Ces guides pratiques résument les meilleures pratiques en matiére de concessions portuaires,
telles qu'elles sont observées dans la région de la CEDEAO ou tirées de I'expérience mondiale.
Les meilleures pratiques sont issues d'une interrogation active des résultats des concessions
portuaires existantes. Ce rapport final présente a la fois un diagnostic des résultats des
concessions portuaires a travers la région de la CEDEAO et une analyse ex-post des moteurs de
ces résultats.

Les lignes directrices reléveront a la fois de I'Unité de Préparation et de Développement des
Projets (PPDU) au sein de la CEDEAO et de I'Association de Gestion Portuaire d'Afrique de
I'Ouest et du Centre (AGPAQOC). Les bénéficiaires de ces guides pratiques sont non seulement
les Autorités Portuaires mais aussi les ministéres responsables du secteur maritime/portuaire
et les agences de partenariat public-privé des Etats membres.

Le PPDU et ’AGPAOC doivent travailler étroitement avec, respectivement, les Etats membres
de la CEDEAO et les Autorités Portuaires pour promouvoir ces guides pratiques comme le
principal document de référence a utiliser pour soutenir la structuration des futurs
arrangements PPP dans le secteur portuaire.

Cela peut se faire en annongant les résultats positifs, lorsqu'ils se sont produits, et en élaborant
les procédures qui ont conduit a ces résultats positifs. L'autorité limitée du PPDU et de 'AGPAOC
dans l'instruction des Etats Membres ou des Autorités Portuaires sur les procédures de
concession portuaire rend cette collaboration essentielle pour un partenariat réussi.

Le présent rapport final intégre a la fois :

! Concessions ferroviaires en Afrique : Lecons apprises, Forum sur les transports de la Banque africaine de
développement, 2015
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i.  L'évaluation pré et post concession pour 12 terminaux a travers 9 pays de la CEDEAO,
basée sur sept indicateurs socio-économiques sélectionnés ; et

ii. Les guides pratiques basés sur cette évaluation et les meilleures pratiques
internationales.

Approche et éléments constitutifs du rapport final

Direct ~ Services portuaires
Senvices de transport MISSIONS TERRAIN ET
COLLECTE DE DONNEES

o

Indirect ~ Utilisateurs du port (entreprises EVALUATION DES TERMINAUX
importatrices et exportatrices) PORTUAIRES

ANALYSE DES DONNEES : 7
Multiplicateur économique INDICATEURS SOCIO-

Induit S . ) E
Opportunités économiques ECONOMICGHIES

)/

RAPPORT FINAL: Guides Pratiques

1. coOTs DES SERVICES/ 2. INFRASTRUCTURES ET

CYCLE DE VIE D'UNE
CONCESSION PORTUAIRE

MODIFICATIONS DES TARIFS INSTALLATIONS PORTUAIRES
FT NOUVFALIX FRAIS DEVELOPPEES

GUIDES PRATIQUES GUIDES PRATIQUES

3. IMPACTSUR LA QUALITE 5. CONCURRENCE ENTRE

DU SERVICE PORTUAIRE

4. EMPLOIS DIRECTS ET
INDIRECTS GENERES

TERMINAUXINTRA
PORTLIAIRFS

GUIDES PRATIQUES GUIDES PRATIQUES GUIDES PRATIQUES

6. RESPONSABILITE SOCIALE 7. IMPACT SUR LA VIABILITE

ENVIRONNEMENTALE

COMMUNAUTAIREDU
CONCESSIONNAIRE

GUIDES PRATIQUES GUIDES PRATIQUES

Chapitre 2 - Le cycle de vie d'une concession portuaire

Les caractéristiques fondamentales des ports, y compris les exigences élevées en matiere de
dépenses d'investissement, les recettes de service provenant des utilisateurs individuels et la
dépendance a I'égard d'autres modes de transport public, ont une incidence sur l'introduction
de concessions gérées et exploitées par le secteur privé. La boite a outils pour la réforme
portuaire de la Banque Mondiale? identifie deux grandes catégories de concessions : (i) des
contrats de location et de bail et (ii) des concessions intégrales, y compris les contrats de type
« Build-Own-Operate (BOT)» (construction-exploitation-transfert) et de « Build-Own—

2 port Reform Toolkit Module 6 : Structures alternatives de gestion portuaire et modéles de propriété
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Operate—Transfer (BOOT) » (construire, posséder, exploiter et transférer), entre autres. Le BOT
est le modele de PPP simple et conventionnel dans lequel le partenaire privé est responsable
de la conception, de la construction, de I'exploitation (pendant la période contractuelle) et du
transfert de l'installation au secteur public. Le réle du partenaire du secteur privé est d'apporter
le financement du projet et d'assumer la responsabilité de sa construction et de son entretien.
En retour, le secteur public lui permettra de percevoir des revenus auprés des utilisateurs. Les
systémes BOT sont privilégiés pour le développement de nouveaux actifs autonomes. Dans
certains pays, le terme BOT tend a étre utilisé comme un terme générique pour tous les PPP a
risque, tandis que d'autres énumeérent de nombreuses variantes de modéles en fonction des
aspects spécifiques du projet inclus dans le contrat de PPP (niveau d'investissement, controle
de la propriété, partage des risques, collaboration technique, durée du projet, mode de
financement, etc.) Dans le cadre d'un contrat BOOT, une partie privée s'engage a réaliser un
grand projet qu'un partenaire du secteur public lui accorde une concession pour le financement
et la construction. La partie privée se voit alors accorder le droit de posséder, d'entretenir et
d'exploiter le projet pendant une période déterminée, au cours de laquelle elle peut percevoir
des redevances aupres des utilisateurs du bien. Une fois cette période écoulée, le contréle du
projet est transféré au partenaire du secteur public, soit librement, soit moyennant une
rémunération stipulée dans le contrat.

Le type de modeéle de concession portuaire adopté dépendra des objectifs, de la capacité et des
contraintes fiscales et institutionnelles du gouvernement. Le processus de conciliation des
objectifs et des limites a lieu pendant le cycle de vie de développement du projet et comprend
les activités suivantes :

= |dentification des projets (cadre juridique et réglementaire)
» Evaluation et structuration des projets

= Passation des marchés

= Gestion des contrats et suivis de la performance

Résumé du cycle de vie de projets PPP

Passation de marchés
de type PPP et
documents d’appel
d’offres

Cadre juridique et
réglementaire des PPP

Gestion des contrats et
Evaluation et suivi de la performance,

structuration des PPP

Identification et
priorisation des PPP

Construction/ Suivi et
Exploitation évaluation
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CYCLE DE VIE DES PROJETS

N

CADRE JURIDIQUEET
REGLEMENTAIRE DES PPP

POLITIQUE ET LEGISLATION
EN MATIERE DE PPP

EVALUATION ET
STRUCTURATION DES PPP

IDENTIFICATIONET
PRIORISATION DESPPP

POLITIQUE SECTORIELLE

ETUDE DE PREFAISABILITE
ET DE FAISABILITE

STRATEGIE POUR L'UNITE

STRUCTURATION DE

STRATEGIE DE PASSATION
DE MARCHES

SPECIFICATIONS DES
EXTRANTS/ ICP

CRITERES D'APPEL
D'OFFRES ET INCITATIONS

CADRE CONTRACTUELET
SUIVI DES PPP

CADRE CONTRACTUEL

MESUREDELA
PERFORMANCE

SUIVI ET EVALUATION

PPP ET FORMATION PROJET

Chapitre 3 - Analyse des données recueillies

La proposition de valeur d'un port pour ses principales parties prenantes est une combinaison
de sa valeur économique, sociale et environnementale.

Quels sont les impacts socio-économiques des concessions portuaires et dans quelle mesure
conduisent-ils a des résultats positifs ? Une concession portuaire réussie ("gagnant-gagnant")
est celle ou toutes les principales parties prenantes gagnent plus de valeur que ce qu'elles
auraient pu perdre :

= L'gutorité portuaire gagne des revenus de location tout en n'ayant pas a assumer les
colits, la complexité opérationnelle et de gestion des opérations du terminal.

= [L'exploitant du terminal peut en tirer une valeur ajoutée en fournissant une expertise en
gestion, des capitaux pour I'amélioration de l'infrastructure et une connectivité aux
réseaux mondiaux de transport maritime. L'exploitant du terminal s'attend a bénéficier
de colts d'exploitation moins élevés par unité de cargaison manutentionnée et d'un
trafic plus important.

= La société au sens large bénéficie de I'emploi direct fourni par le port et de I'emploi
indirect des activités liées au port dans le domaine du transport et de la logistique.
D'autres avantages, plus complexes a évaluer, impliquent des effets multiplicateurs
économiques. La société peut également bénéficier de meilleures normes
environnementales résultant de la concession.

L'évaluation pré et post concession a été structurée sur la base de sept indicateurs socio-
économiques, comme convenu lors de la réunion de validation du rapport intérimaire a Lomé,
les 24 et 25 juillet 2019 :

1. Codts des services/modifications des tarifs et nouveaux frais
2. |Infrastructures et installations portuaires développées
3. Impact sur la qualité du service portuaire
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Emplois directs et indirects générés

Concurrence entre terminaux intra portuaires
Responsabilité sociale communautaire du concessionnaire
Impact sur la viabilité environnementale

Nous

Cette section du rapport examine la définition de chaque indicateur et de sous-indicateurs
pertinents ; les facteurs typiques des avantages directs, indirects et induits ; et les paramétres
clés qui ont guidé I'analyse au niveau des terminaux portuaires, résumés a la section 4.5.

Cette évaluation s'est appuyée sur des missions terrain dans les pays et des consultations avec
les parties prenantes, sur la bibliotheque des transports en Afrique de I'Ouest de CPCS et sur
des outils de benchmarking de l'industrie. Les sources de données triangulées sont résumées a
I'annexe B.

Chapitre 4 - Constatations générales

Ce chapitre présente les conclusions générales de I'impact socio-économique des concessions
portuaires :

Perception des utilisateurs : Les enquétes informelles réveélent que la perception des
services portuaires par les utilisateurs ne correspond pas nécessairement aux résultats
démontrés par les indicateurs de performance portuaire. En général, les utilisateurs ont
percu la performance portuaire et/ou le colit des services portuaires comme étant
moins bons qu'ils ne I'étaient en réalité. Bien qu'il y ait de nombreuses explications
différentes a cet événement, les deux suivantes méritent d'étre notées : (i) le biais
d'optimisme et (ii) les facteurs exogénes.

Augmentation généralisée du Traffic portuaire : Pratiquement tous les ports ont connu
une hausse du volume de conteneurs traité au cours de la période qui a immédiatement
suivi leur concession. Trois exceptions notables ont été celles d'Abidjan, de Dakar et de
San Pedro. Alors que les concessions de Dakar et San Pedro ont commencé a peu pres
en méme temps que la crise financiere mondiale de 2007, la trajectoire d'Abidjan peut
étre due a la proéminence accrue du port de San Pedro ainsi qu'a la performance de
I'économie ivoirienne dans la période post-concession. Un nombre notable de ports ont
également connu une hausse immédiate de leur débit au cours des premiéres années
suivant la concession, suivie d'une croissance plus modérée. Un nombre notable de
ports ontimmédiatement connu des hausses soudaines du débit au cours des premieres
années suivant la concession, suivies d'une croissance plus modérée. Cette tendance
semble refléter la productivité déchainée par I'exercice de concession de chaque pays,
qui a facilité une poussée des échanges commerciaux, suivie d'une croissance qui
s'accroche a la croissance économique du pays concerné.

Augmentation généralisée des escales de navires : Le nombre d'escales de navires
effectués dans la plupart des ports semble avoir une forte corrélation positive avec les
volumes de conteneurs par le terminal ; le débit ayant augmenté dans les années suivant
chaque concession, les escales de navires ont aussi augmenté de maniére
proportionnelle. Le contexte post-concession reste associé a un niveau plus élevé de
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connectivité maritime a mesure que le trafic augmente et que les compagnies maritimes
diversifient leurs services.

L'évaluation pré et post concession au niveau des terminaux de conteneurs est présentée dans
la section 4.5, avec les terminaux présentés en ordre croissant du trafic de conteneurs 2018 en

EVP.
Terminaux a conteneurs, trafic de conteneurs en EVP (2018)
Port Terminal Trafic de conteneur, EVP (2018)
Ports de trés petite taille [< 125 000 EVP]
Port de Monrovia APM Terminals Liberia 90931
Port de Freetown Freetown Terminal 105 395
Ports de petite a moyenne taille [< 500 000 EVP]
Port de San Pedro Terminal a Conteneur de San-Pedro 249972
(TCSP)
Tin Can Island Port Complex Tin Can Island Container Terminal 264 846
Ltd (TCIT)
Port de Cotonou Bénin Terminal 282 585
Port de Conakry Conakry Terminal 287 000
Lagos Port Complex Apapa Container Terminal 369 849
Port de Lomé Togo Terminal 379999
Ports de grande taille [> 500 000 EVP]
Port de Dakar Dakar Container Terminal 627 715
Port d’Abidjan Abidjan Terminal (TC1) 635412
Port de Tema Meridian Port Services Tema Port 1007 065
Port de Lomé Lomé Container Terminal (LCT) 1015734

Chapitre 5 -Colts des services/modifications tarifaires et nouveaux frais

La perception des utilisateurs du port refléte le fait que les redevances portuaires et la qualité
du service ont globalement augmenté depuis les concessions. Toutefois, il n'y a pas de tendance
constante a I'augmentation des charges portuaires, ce qui implique un cadre complexe dans
lequel l'opérateur du terminal est en mesure d'imposer plus efficacement son pouvoir de
marché.

Méme si les redevances portuaires ont augmenté dans certains cas, le co(t total de
I'importation d'un conteneur de 20 pieds, tel que mesuré et rapporté par la Banque Mondiale,
a diminué dans tous les ports. Cela indique que les redevances portuaires représentent une
proportion décroissante du colt total des importations, méme si dans plusieurs cas, les
redevances portuaires ont augmenté apres la concession.

Changement des frais de port et des colts des importations des conteneurs de 20 pieds aprés la concession

Changement des colts
d’importation des conteneurs
de 20 pieds apres la
concession
(au niveau du pays)

Changement des frais de
port apreés la concession
(par rapport au terminal de
Conteneur)

Port (Terminal)

vi
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Port de Monrovia (AMPT Liberia) +16% -43%
Port de Freetown -35%
Port de San Pedro -36%
Port de Cotonou (Benin Terminal) +28% -10%
Port de Conakry -46%
Lagos Port Complex -69%
Port de Dakar (Dakar Container Terminal) +53% -19%
Port d’Abidjan -36%
Port de Tema (MPS Tema Port) +66% -73%
Port de Lomé -19%

Théme | : Mécanismes de fixation des prix dans les accords de concession

La premiere étape pour améliorer I'expérience d'un utilisateur est d'assurer la certitude et la
prévisibilité en ce qui concerne les frais de port. Cela peut étre réalisé sous la forme de frais
d'exploitation clairement définis dans les contrats de concession. Ceux-ci peuvent étre (i)
publiés au niveau national, (ii) non discriminatoires, (iii) structurés comme un accord de partage
des risques, et par lequel I'opérateur du terminal fournit au régulateur du secteur tous les tarifs
préférentiels accordés a des clients spécifiques.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

L'autorité contractante devrait s'efforcer d'assurer le respect d'un mécanisme prédéterminé de
fixation des prix dans un accord de concession. Le développement et le suivi de ce mécanisme
a travers les étapes clés du cycle de vie de la concession sont présentés ci-dessous :

vii
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Faisabilité du projet :
= Pendant le sondage de marché, engagez le dialogue avec les

exploitants de terminaux portuaires potentiels afin de
comprendre leurs points de vue sur l'attrait de la concession

/)
proposée.
. = Au stade de |'étude de viabilité financiére, évaluer si les
EVALUATION ET , . . N
STRUCTURATION DES PPP redevances proposées (y compris tout ajustement probable a la

hausse ou a la baisse) donneront lieu a un projet viable, au moyen
d'une analyse de sensibilité.

= L'équipe d'exécution du projet qui supervise |'étude de faisabilité
devrait également étre impliquée au stade de la structuration, de
la mise en ceuvre et du suivi du projet.

Passation de marchés :

= L'appel d’offres doit clairement énoncer le processus de
détermination des charges et des frais de base applicables, ainsi
gue le mécanisme de modification des prix. S'ils ne sont pas mis
en place par autorité concédante, les soumissionnaires
proposeront leurs de frais de démarrage dans leurs propositions
financieres.

= Le projet de convention de concession inclus dans le dossier
d'appel d'offres public doit comprendre des clauses prescrivant
les frais et charges applicables par |'opérateur, la procédure
d'ajustement des prix et leur approbation.

Suivi des PPP :

= Une équipe de suivi des concessions portuaires (qui devrait
inclure des membres de I'équipe qui a supervisé |'étude de
faisabilité) devrait étre mise en place et s'assurer qu'elle

CADRE CONTRACTUELET . . . .
SUIVI DES PPP comprend les principes commerciaux fondamentaux qui sous-

tendent la fixation des taux dans le secteur maritime.

Theme Il : Permettre aux fournisseurs de services tiers d'accéder aux services
logistiques portuaires

Les autorités portuaires peuvent évaluer les options pour introduire des fournisseurs de
services tiers dans les concessions portuaires pendant la phase d'identification ou de
préfaisabilité et de structuration du projet. Au cours de ce processus, les autorités
portuaires peuvent déterminer l'impact de la limitation de I'exclusivité sur certains
services portuaires tels que I'entreposage, I'entreposage sous douane, sur la viabilité de
la concession portuaire proposée.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Permettre |'acces
non discriminatoire aux zones portuaires a des tiers pour la fourniture de services
logistiques est un moyen d'introduire une certaine concurrence sur le marché des services
portuaires. Les activités spécifiques a mener dans le cadre du cycle de vie de la concession
portuaire sont présentées ci-dessous :

viii
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EVALUATION ET
STRUCTURATION DES PPP

CADRE CONTRACTUEL ET
SUIVI DES PPP

Analyse des besoins :

Identifier les services qui doivent étre fournis par un opérateur
privé dans le cadre d'un régime PPP - en se fondant sur une
enquéte sur la demande des utilisateurs, des consultations avec
les parties prenantes et une évaluation de la viabilité financiére -
et identifier les services complémentaires/concurrentiels qui
peuvent étre fournis sur le marché concurrentiel ouvert.

Analyse de la viabilité financiere :

Démontrer si la concession portuaire est viable et durable en
fournissant les services prescrits.

Démontrer si les fournisseurs de services tiers ont confirmé que
des services non exclusifs peuvent étre fournis sur le marché privé
de maniére durable sans aucun soutien gouvernemental.
Démontrer si la concurrence pour la fourniture des services non
exclusifs conduira a l'efficacité et a l'innovation et, en fin de
compte, a des prix compétitifs pour les utilisateurs des services
portuaires.

Contrat de concession/documents d'appel d'offres public :

Définir clairement les modalités du marché dans le secteur
maritime pour le régime de concession, y compris les détails
concernant les services que le concessionnaire assurera et les
services qui seront ouverts aux prestataires de services tiers.

Surveillance et mise en vigueur :

Veiller a ce que les opérateurs privés de terminaux n'utilisent pas
leur position de monopole pour restreindre injustement I'acceés
des fournisseurs de services tiers au fret.

L'intégrité du marché et la concurrence sont nécessaires pour que
les redevances de services portuaires soient raisonnables et
refletent les taux du marché. Cette activité de surveillance est
I'une des taches les plus critiques pour assurer l'intégrité de
I'arrangement du marché et, en fin de compte, la concurrence
pour les services portuaires sur le marché.



Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de

guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace

CEDEAO

Chapitre 6 - Infrastructures et installations portuaires

Chaque concession s'est accompagnée d'investissements importants en actifs fixes et mobiliers
de la part des concessionnaires (et dans la plupart des cas, des autorités portuaires). Ces
investissements ont entrainé des améliorations tangibles de la qualité des infrastructures
portuaires, ce qui a permis d'améliorer les mesures de la productivité. Toutefois, il convient de
noter que |'objectif ultime d'une concession ne devrait pas seulement étre de garantir des
investissements dans les infrastructures, mais d'améliorer sensiblement la qualité de la
prestation de services. Les investissements devraient étre considérés comme un moyen
possible (mais pas toujours nécessaire) d'atteindre un objectif plus large.

Théme lll : Développement des infrastructures portuaires sur la base d'un plan
directeur bien défini

Pour assurer l'efficacité de l'infrastructure portuaire, il est essentiel que les
investissements des opérateurs privés de terminaux dans les concessions portuaires
soient conformes a un plan directeur d'infrastructure portuaire bien défini et ancré dans
un plan directeur national d'infrastructure cohérent. Un plan directeur portuaire bien
défini met en ceuvre une philosophie soutenue par des politiques publiques pour
développer l'infrastructure et les services physiques, tout en assurant la fourniture
efficace de services de transport de marchandises et de passagers par voie maritime et
des opportunités économiques pour la communauté portuaire. Dans de nombreuses
concessions portuaires a travers la CEDEAO, les opérateurs de terminaux privés ont da
investir dans le développement d'actifs physiques. En outre, le plan directeur maritime
portuaire régional de la CEDEAO couvrant les neuf ports de cette étude est en cours de
finalisation. Le plan directeur portuaire élaboré par chaque pays devrait étre conforme
aux conclusions du plan directeur portuaire régional.

Avoir un calendrier clair des besoins d'investissement est un avantage dans tout processus
de concession. Lorsque cette liste d'investissements comprend également des
engagements a prendre par le secteur public (et que I'entité publique désignée a rempli
ses obligations), elle renforce I'attrait des possibilités de concession. Un plan directeur
rigoureux pourrait également justifier, d'un point de vue économique et financier, les
besoins d'investissement. Par conséquent, le respect du plan directeur permettra
d'amplifier I'impact direct et indirect de la concession proposée.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Un plan directeur
portuaire définit la philosophie et les politiques directrices pour le développement a long
terme d'un port. Les activités spécifiques a mener dans le cadre du cycle de vie de la
concession portuaire sont présentées ci-dessous :
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EVALUATION ET

Diligence et évaluation techniques :

Déterminer la solution technique pour la fourniture des services
de concession portuaire en effectuant une vérification préalable
et une évaluation technique et patrimoniale. Les résultats de cette
analyse déterminent les besoins en infrastructure et en
investissements de capitaux de la concession proposée.

Cette analyse permettra de valider ou de réviser le plan de
développement des infrastructures élaboré dans le plan directeur
du port.

SRV ILETLEN  Structuration de projet :

)

CADRE CONTRACTUEL ET
SUIVI DES PPP n

Préparer la répartition des risques pour la concession proposée,
en attribuant des responsabilités et des obligations spécifiques (y
compris les exigences en matiere d'investissement) des parties
impliquées dans le processus de concession.

Répartition des besoins d'investissement entre les parties
publiques et privées de la concession sur la base de I'analyse de la
viabilité financiére et économique.

Surveillance et mise en vigueur :

L'asymétrie de pouvoir entre le propriétaire (landlord) et le
concessionnaire fait qu'il est souvent difficile de faire respecter les
obligations d'investissement du secteur public.

L'équipe chargée du suivi de la concession doit comprendre des
représentants indépendants qui ne sont pas responsables devant
I'autorité de la concession ou I'exploitant privé du terminal et peut
exercer son autorité en s'assurant que les deux parties a I'accord
de concession remplissent leurs obligations.
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Théme IV : Lier l'investissement a I'amélioration de la qualité des services

Aligner les investissements du projet sur les résultats du service - Les
investissements réalisés pendant la concession d'un port devraient étre liés a des
améliorations spécifiques de la qualité du service. L'autorité concédante doit
spécifier des résultats réalistes en matiere de services et permettre au partenaire
privé de déterminer les moyens les plus économiques d'atteindre ces résultats.
L'accent est mis ici sur la mise en place d'une voie durable pour répondre aux
exigences d'investissement et non sur la possibilité pour les opérateurs privés de se
retirer de certains investissements. Comme indiqué dans le Theme Ill, nombre des
investissements proposés auraient été élaborés dans un plan directeur portuaire.
Les indicateurs clés de performance (ICP) mesurant la qualité du service doivent
créer les bonnes incitations pour garantir que les objectifs de niveau de service sont
réalisables.

Etalonner les investissements en fonction de I’accessibilité financiére pour les
utilisateurs - Les investissements dans l'infrastructure portuaire peuvent étre
échelonnés afin d'assurer I'accessibilité financiére des services pour les utilisateurs
finaux. Une analyse de I'accessibilité financiere éclairera les plafonds des redevances
ou des tarifs que les utilisateurs sont censés payer pour les services portuaires. Une
fois le seuil d'accessibilité financiere établi, les profils d'investissement peuvent étre
ajustés (ainsi que I'amélioration correspondante de la capacité et de la qualité du
service), afin de garantir l'accessibilité financiére du service.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Les activités
spécifiques a mener dans le cadre du cycle de vie de la concession portuaire sont
présentées ci-dessous :

Xii




Evaluation de I'impact socio-économique des concessions portuaires et élaboration de
guides pratiques pour la concession des installations portuaires ayant des avantages sociaux dans |'espace
CEDEAO

Diligence et évaluation techniques :

)
= Déterminer la solution technique permettant de fournir les
services de concession portuaire et lier cette solution a des
EVALUATION ET T . . .
STRUCTURATION DES PPP améliorations spécifiques des services.

Préparation du dossier d'appel d'offres :

= Lors de la préparation des documents d'appel d'offres, veiller a ce
que les attentes en matiere d'investissements soient clairement
définies. Conformément a l'approche fondée sur les résultats
pour la conception des PPP, cela impliquerait de définir le résultat
attendu (produit final) de I'investissement et de ne pas prescrire
les spécifications de l'investissement lui-méme.

=  Définir des KPI spécifiques liés a chaque amélioration de service
pour permettre le suivi de I'impact des investissements.

Surveillance et mise en vigueur :

I'opérateur du terminal et a I'organisme de surveillance de la

concession afin d'éviter toute confusion dans le reporting.

DR O ATV ELET = Surveiller activement les KPI pour vérifier les progres réalisés.
Sanctionner les mauvaises performances pour renforcer le sérieux

du processus.

= Fournir des modeles types clairs et cohérents de rapport a

Résultats objectifs :

= Les investissements réalisés par le biais de concessions doivent s'aligner sur des
améliorations mesurables des services portuaires ;

= Les améliorations devraient étre évaluées a l'aide des KPI définis dans le contrat de
concession. Le temps de rotation des navires, le nombre de mouvements de grue
par heure et le temps de séjour des conteneurs sont les KPI les plus courants ;

= Les KPI doivent étre réalistes et progressifs, selon un calendrier convenu. Des KPI
irréalistes peuvent entrainer des attentes élevées de la part des utilisateurs du port
et des déceptions (c'est-a-dire un manque de confiance dans la réforme) si elles ne
sont pas réalisées ;

= Des ressources devraient étre consacrées a assurer un suivi continu des KPI ;

= Les contrats de concession devraient prévoir la révision des niveaux de services
portuaires. A la suite des concessions, les tarifs portuaires peuvent &tre corrigés pour
refléter les colts. La concession peut étre modifiée afin de garantir que les
investissements et les engagements n'obligent pas a imposer des redevances
d'utilisation trop élevées et des résultats de service irréalistes. Il peut y avoir une
certaine flexibilité pour une révision annuelle basée sur les chiffres réels atteints
apreés l'attribution du contrat, si cela est convenu entre |'autorité contractante et la
partie privée.
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Chapitre 7 - Impact sur la qualité des services portuaires

Les investissements réalisés par les concessionnaires se sont traduits dans presque tous les cas
par des améliorations significatives de la performance. Ces améliorations ne sont pas toujours
évidentes pour ['utilisateur final en raison des actions d'une myriade d'autres participants ou de
contraintes plus en aval dans la chaine d'approvisionnement des transports.

Théme V : Sélection et standardisation des indicateurs de performance clés

L'efficacité d'un port fait partie d'un continuum qui comprend les opérations maritimes,
les terminaux et I'arriére-pays. Ces opérations sont interdépendantes, mais relevent de
responsabilités, de juridictions et de bénéficiaires différents. Les normes minimales de
performance aident les régulateurs du secteur et les utilisateurs a identifier les mauvaises
performances et a s'assurer que les meilleures pratiques soient adoptées et que les
installations portuaires soient utilisées efficacement.

Le suivi des performances au cours du temps permet a une autorité portuaire ou a une
concession d'évaluer I'amélioration ou la détérioration des services portuaires dans le
temps. Il s'agit d'une analyse critique des concessions portuaires, et c'est souvent un
facteur déterminant pour le renouvellement ou I'extension d'une concession. Il est donc
important que l'autorité portuaire dispose de critéres d'évaluation des performances
clairement spécifiés et objectifs.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

= Au-dela de la sélection des KPI qui couvrent le continuum des opérations portuaires
(maritime, terminal et hinterland), la standardisation de ces indicateurs a travers les
ports de la CEDEAO est également utile afin d'améliorer I'efficacité du suivi.

= Les KPI devraient étre fixés pendant la phase de structuration du projet et dans le
cadre du processus de répartition des risques dans une concession portuaire :

= Choisissez des indicateurs de rendement qui sont objectifs,
' guantitatifs et vérifiables ; les indicateurs doivent étre facilement
@ vérifiables et ne doivent pas étre sujets a interprétation.
EVALUATION ET = Sélectionnez les données de performance les plus importantes a
STRUCTURATION DES PPP . N a
surveiller et a analyser plutot que les plus nombreuses.

Résultats objectifs :

= |'efficacité de I'acces maritime comprend le temps moyen d’ancrage et le temps de
rotation moyen des navires (ou temps d'arrét du navire).

= Pour les opérations des terminaux a conteneurs, la performance des grues est un
goulot d'étranglement commun en termes de nombre moyen de mouvements de
grue par heure.
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Le temps moyen d’attente dans le terminal pour le fret entrant, sortant et en
transbordement est un indicateur commun de la performance du terminal.

Le temps de rotation des camions est souvent un goulot d'étranglement critique
pour les entreprises de camionnage puisqu'il dicte le temps qu'elles passeront au
terminal.

La capacité du réseau routier local dans les zones adjacentes au port a un impact sur
la performance du port.

De nombreux contrats de concession ont des clauses de Tonnage Minimum Garanti
(TMG) ou I'opérateur du terminal recoit des rabais si le trafic traité est supérieur a
90 % du trafic prévu dans le contrat. Les contrats de concession comportent aussi
souvent des clauses de pénalité qui garantissent un revenu minimum généralement
fixé a 80 % a 90 % du trafic prévu. Ce chiffre peut toutefois étre ajusté en fonction
du projet en question et des résultats de I'étude de faisabilité.

Théme VI : Suivi de la performance

Régulateur maritime - Il faut une conception détaillée de I'organisme institutionnel
chargé d'évaluer la performance opérationnelle. Un cadre réglementaire devrait étre
mis en place, habilitant I'organisme de réglementation a entreprendre le suivi de la
performance et des opérations portuaires. Il faut veiller a institutionnaliser le cadre
de suivi des résultats de maniere a ce qu'il ne soit pas vulnérable aux intéréts
politiques a court terme ni n'encourage les comportements anticoncurrentiels.

Evaluation du rendement et du calendrier - Le suivi et |'évaluation du rendement et
des résultats des projets doivent étre effectués par I'administration portuaire ou
I'institution chargée de surveiller les contrats, d'assurer la surveillance et de rendre
compte au grand public de la prestation des services portuaires. Cette évaluation
implique I'évaluation des performances par rapport aux spécifications du contrat de
concession et devrait étre effectuée sur une base annuelle avec la coopération des
opérateurs de terminaux.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Le suivi de la
performance opérationnelle est un élément essentiel de la réussite des concessions
portuaires. Les activités spécifigues a mener dans le cadre du cycle de vie de la
concession portuaire sont présentées ci-dessous :
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Préparation du dossier d'appel d'offres :

= Inclure une description compléte du cadre de surveillance (y
compris des modeles types de rapports dans les documents
d'appel d'offres) afin que les soumissionnaires ne soient pas mal
informés de I'étendue ou du détail de la surveillance requise.

Surveillance et mise en vigueur :

= Mise en place d'une équipe de surveillance dédiée. L'équipe
devrait comprendre des membres qui ont participé a I'évaluation
et a la structuration du projet.

CADRE CONTRACTUEL ET , 1 . .
SUIVI DES PPP = Préparer le mandat de I'équipe de surveillance.

= L'équipe de suivi du personnel pourrait étre issue d'un régulateur
sectoriel spécialisé, s'il en existe un.

Résultats objectifs :

= L'organisme de réglementation maritime (ou un organisme de contréle public
similaire) est chargé d'évaluer si le concessionnaire respecte les conditions du
contrat de concession. Le régulateur surveille les performances et fait des
recommandations a I'autorité concernée.

= Les KPI devraient étre recueillis et examinés chaque année et mis a la disposition de
I'organisme de réglementation maritime.

= Le régulateur et le concessionnaire devraient déterminer dans le contrat de
concession quels sont les indicateurs clés de performance (KPI) qui ne sont
disponibles que pour un examen interne et qui peuvent étre mis a la disposition du
public.
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Chapitre 8 - Emplois directs et indirects générés

Dans plusieurs des concessions examinées dans la région de la CEDEAO, I'emploi direct est soit
resté similaire aux niveaux d'avant la concession, soit a légerement augmenté apres la
concession. Ceci est di a : (i) des accords de concession stipulant qu'il n'y aura pas de réduction
de personnel, (ii) le transfert d'emplois de l'autorité portuaire a I'administration chargée de
superviser le concessionnaire, (iii) une augmentation du trafic supérieure a la croissance de la
productivité du travail, ce qui oblige les opérateurs de terminaux a augmenter leurs effectifs.

La boite a outils pour la réforme portuaire de la Banque Mondiale a recommandé un niveau de
dotation en personnel (y compris le personnel opérationnel, administratif et de gestion) pour
une manutention portuaire efficace entre 150 000 et 600 000 EVP par an, soit un employé pour
1 000 EVP. Ce chiffre est une référence internationale et une meilleure pratique. Il se peut donc
gue pour certains ports ou le niveau d'automatisation est encore relativement faible, la
réalisation de cet objectif prenne un certain temps. Toutefois, dans un environnement ou les
ports sont en concurrence internationale, I'objectif d'un employé pour 1 000 EVP est pertinent.
Si certains ports examinés sont assez prés d'y parvenir, d'autres peuvent étre plus limités en
raison des contraintes opérationnelles de leurs ports. Néanmoins, des discussions informelles
avec diverses parties prenantes dans les 11 ports ont suggéré que les investissements réalisés
par les concessionnaires ont contribué a une croissance significative du trafic et de la
productivité du travail, créant en fin de compte des conditions favorables a une croissance plus
large au sein de leurs économies respectives. Cette croissance a permis de contribuer davantage
a des niveaux importants d'emplois indirects.

Théme VII : Niveau optimal de dotation en personnel pour un port géré efficacement

Les concessions de terminaux ont le potentiel d'avoir un impact substantiel sur la
composition actuelle et future de la main-d'ceuvre portuaire. La détermination du
personnel cible dépendra principalement de :

L'organisation future du port, sa mission et ses fonctions et l'interaction avec les
autres ports ;

Activités et services a fournir par le personnel permanent et temporaire (saisonnier)
ainsi que par le personnel et sous-traitants externalisés ;

Les niveaux futurs de trafic et d'utilisation des équipements ;

L'organisation des quarts de travail et de la flexibilité, des heures de travail et de la
flexibilité éventuelle

Compétences spécialisées ou générales/multiples des travailleurs (mobilité
professionnelle).

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Les activités

spécifiques a mener dans le cadre du cycle de vie de la concession portuaire sont
présentées ci-dessous :
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Etude de faisabilité :

= Examiner |'impact de la concession proposée sur les ressources
humaines.
EVALUATION ET = Etablir le niveau de dotation en personnel efficace pour le

STRUCTURATION DES PPP . . . . L.
terminal en utilisant les repéres mondiaux et régionaux du

personnel par rapport au niveau de débit.
Demande de propositions / Termes de référence :

= La proposition des soumissionnaires devra décrire les attentes en
matiére de personnel pendant la durée de la concession,
notamment i) I'étendue de la localisation des postes de direction
; ii) les niveaux minimums de productivité pour les indicateurs
axés sur le personnel ; et iii) les obligations envers le personnel
portuaire existant ou celui qui est licencié.

Surveillance :

= Vérifier si le concessionnaire présente la méme liste de personnel
d'encadrement que celui qui a été désigné au stade de la
proposition.
CADRE CONTRACTUEL ET . . , age
SUIVI DES PPP = Demander au concessionnaire de présenter un plan de transition

actualisé, basé sur l'accord final négocié, et de présenter la
maniere dont il sera mis en ceuvre.

= Veiller a ce que le concessionnaire présente des rapports
périodiques sur les effectifs et procéder a des vérifications.

Résultats objectifs :

* L'opérateur du terminal devra définir le niveau et la structure de I'emploi liés au
trafic prévu du terminal.

= Les soumissionnaires sont tenus de présenter leur plan de dotation en personnel et
une stratégie de transition pour la main-d'ceuvre existante.

= L'automatisation des ports est une tendance constante et le contrat de concession
doit clairement indiquer le niveau d'automatisation prévu par I'exploitant du
terminal.

Théme VIII : Stratégies pour favoriser I’emploi local pour la gestion des opérations des
terminaux portuaires

Il est considéré comme une meilleure pratique pour les accords de concession portuaire
d'avoir des objectifs concernant le renforcement des capacités, le transfert de technologie
et la formation du personnel, ce qui permettra d'améliorer les possibilités de recrutement
local sur les postes clés. Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-
gagnant » : Les soumissionnaires doivent étre invités a décrire les mesures spécifiques a
utiliser (y compris la formation, le transfert de technologie, les programmes de stages, la
planification de la reléve, etc. Les activités spécifiques a mener dans le cadre du cycle de
vie de la concession portuaire sont présentées ci-dessous :
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Documents d'appel d'offres :

. = Définir clairement dans les termes de référence les objectifs de
formation, de transfert de technologie et de renforcement des
EVALUATION ET capacités pour atteindre I'objectif de localisation et pour

STRUCTURATION DES PPP . e,
améliorer les possibilités de recrutement local.

Surveillance et mise en vigueur :
=  Préciser les dispositions pour atteindre les objectifs d’emplois
locaux et les sanctions en cas de non-respect des exigences.

CADRE CONTRACTUEL ET
SUIVI DES PPP

Résultats objectifs :

® Les contrats de concession devraient contenir des clauses concernant la formation,
le transfert de technologie et le renforcement des capacités du personnel local et, a
terme, le recrutement de locaux sur les postes clés. Un plan de transition devrait étre
présenté pour augmenter la part des employés locaux dans les postes de direction
et les postes techniques supérieurs.
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Chapitre 9 - Concurrence intra-portuaire

Dans de nombreux Etats membres de la CEDEAO, la taille du marché maritime ne justifie pas
forcément I'existence de multiples terminaux pour une méme marchandise. A I'exception de
Lagos, Dakar, Abidjan et Lomé, les autres ports de la CEDEAO n’ont qu’un seul terminal a
conteneurs dans chaque port. A Lagos, les deux terminaux & conteneurs sont séparés
géographiquement et appartiennent également a des ports et a des zones de commandement
douanier distinctes. A Lomé, un second terminal & conteneurs est également dédié au trafic de
transit.

A Lagos, la concurrence entre les terminaux est davantage motivée par la relation que les
propriétaires et les expéditeurs de marchandises entretiennent avec les autorités douanieres
pour permettre un traitement douanier et réglementaire plus rapide. D'autres facteurs
exogénes, plutét que le terminal lui-méme, semblent plus déterminants pour le choix du
terminal que les expéditeurs utilisent.

Théeme IX : Conditions préalables a la promotion de la concurrence intraportuaire

La mise en place d'une concurrence intra-portuaire exige que le port atteigne des volumes
importants (plus de 500 000 EVP) et des perspectives de croissance durables.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

Une autorité portuaire ayant plusieurs ports ou terminaux de fret peut déterminer le
degré de concurrence intra-portuaire qui peut exister entre ses différents actifs pendant
la phase de faisabilité du projet. Les résultats de cette analyse influenceront ensuite la
conception de la concurrence intra-portuaire pendant la phase de structuration du projet.

Etude de la demande :

= Déterminer si le trafic est suffisant pour soutenir I'exploitation
durable de plusieurs terminaux pour la méme cargaison.
el Documents d'appel d'offres :

EVALUATION ET

= Elaborer un accord de concession qui indique clairement les régles
du marché en matiére de concurrence et de comportement
anticoncurrentiel.

Résultats objectifs :
= Les dispositions d'exclusivité sont courantes dans les contrats de concession.

= Une exclusivité bien définie permet d'écarter la menace de contestabilité, ce qui
incite I'exploitant du terminal a se comporter comme s'il y avait une concurrence
intraportuaire.

= Pour éviter les conflits futurs, la zone d'exclusivité devrait étre clairement identifiée,
comme la juridiction existante de I'autorité portuaire.
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Théme X : Controle des variables non spécifiques aux ports (par exemple, les douanes)
dans I'accord de concession

Il est apparu au cours des consultations que les intervenants du secteur étaient conscients
des variables non spécifiques aux ports qui ont une incidence sur l'efficacité des
opérations. Cependant, il y avait peu de mécanismes disponibles pour traiter ces facteurs
pendant la concession.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

Des variables non spécifiques aux ports seront identifiées dans I'étude de faisabilité dans
le cadre de I'analyse des risques. Une fois ces risques identifiés, des mesures d'atténuation
ainsi que la partie la mieux a méme de les gérer seront déterminées. L'identification et la
répartition de ces risques nécessitent également la participation du secteur privé et des
autorités compétentes. Au cours du processus de passation des marchés de concession
portuaire, les autorités responsables de la concession demandent aux soumissionnaires
potentiels une liste des risques supplémentaires liés a I'exécution du contrat de
concession. Ces points seront examinés et discutés entre l'autorité de concession, les
concessionnaires potentiels et, dans certains cas, des tiers intéressés tels que les douanes
ou les ministeres. Ces approches d'atténuation des risques sont ensuite incorporées dans
les documents juridiques soulignant la concession portuaire. L'objectif de cette procédure
est d'identifier les variables et les risques non spécifiques au port avant la passation de
marché et I'attribution du projet afin d'identifier les mesures d'atténuation et de les
répartir entre les différentes parties. Les activités spécifiques a mener dans le cadre du
cycle de vie de la concession portuaire sont présentées ci-dessous :

Analyse des risques :

Un registre des risques bien congu comprendra a la fois les risques
propres au projet et les risques non liés au projet.
EVALUATION ET Solliciter aupres des soumissionnaires potentiels une liste de tous
STRUCTURATION DES PPP . < , . .
les obstacles potentiels a I'exécution du contrat de concession.

Documents d'appel d'offres et négociations :

Permettre aux soumissionnaires potentiels d’annoter le contrat
de concession portuaire, en proposant des changements et en
faisant des commentaires sur les dispositions qui amélioreront la
mise en ceuvre de la concession.

Sur la base des risques et des mesures d'atténuation convenus,
incorporer des dispositions spécifiques pour se protéger contre
les risques non spécifiques au port et publier une demande de
propositions et un accord de concession révisés.

Résultats objectifs :

La performance de la concession du terminal est influencée par des facteurs
externes, en particulier les procédures douanieres. Une concession de terminal ne
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doit pas étre diment affectée par des facteurs et des risques qui échappent au
controle de l'opérateur.

Un registre des risques (internes ou externes) et des stratégies d'atténuation
possibles devraient faire partie du contrat de concession.
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Chapitre 10 - Responsabilité sociale et communautaire du concessionnaire

Dans l'ensemble, les initiatives de responsabilité sociale des entreprises (RSE) ont été jugées
minimales, et les contributions a ces initiatives ont fait I'objet d'un suivi minime, voire inexistant.
La plupart des concessionnaires n'étaient pas liés par des exigences en matiére de RSE.

Le paradoxe sous-jacent dans ce contexte est que le fait d'imposer a I'opérateur de terminal
I'obligation de réaliser des objectifs ou des investissements en matiére de RSE entrainerait des
colts directs pour l'opérateur de terminal, qui peuvent donc se traduire par des frais
supplémentaires pour les utilisateurs. Bien que ces initiatives soient surtout nécessaires dans
les économies en développement, elles peuvent imposer des contraintes encore plus grandes
sur l'accessibilité financiére des services portuaires.

Théme Xl : Mise en place d'initiatives RSE gagnant-gagnant, telles que dans la
formation, la sécurité et I’environnement

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

Il est plus efficace d'aligner les intéréts de |'opérateur privé sur ceux de la communauté
environnante, et donc de concevoir des initiatives " gagnant-gagnant ". Dans le secteur
portuaire, ces initiatives ont tendance a se concentrer sur (1) I'éducation/la formation de
la main-d'ceuvre ; (2) la sécurité/streté ; (3) les questions environnementales ; et (4) le
logement abordable.

Une approche transparente exigera que les autorités des concessions incitent les
concessionnaires a adopter des initiatives de RSE pendant toute la durée de la concession.
Cela peut étre réalisé si le processus de sélection des concessionnaires favorise les
opérateurs de terminaux privés qui sont préts a fournir des programmes de RSE. Pour
atteindre cet objectif, les autorités concessionnaires devraient proposer des points
minimes, mais non négligeables, pour la RSE au cours du processus de sélection des
concessionnaires.

Documents d'appel d'offres et négociations :
Introduire dans le cadre d'évaluation, a I'étape de la demande de
proposition, un critére de responsabilité sociale des entreprises.
Il est important de ne pas rendre cet élément évalué trop
rigoureux pour ne pas détourner l'attention de I'objectif du
processus de concession.

Résultats objectifs :

Les initiatives de RSE sont cohérentes dans toutes les concessions de terminaux et
donnent la possibilité d'une implication ad hoc.
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Document de faisabilité de concession portuaire identifiant des initiatives de RSE
valables, en accord avec les objectifs de développement qui peuvent étre poursuivis
par I'opérateur de terminal du secteur privé.

Document de passation de marchés de concession portuaire soulignant I'importance
des initiatives de RSE.

Des critéres d'évaluation clairs avec une notation pour I'adoption d'initiatives de RSE
pendant la durée de la concession.

Théme XII : Intégration de la dimension de genre dans les investissements
d'infrastructure

La prise en compte des questions de genre dans les investissements d'infrastructure et
les PPP est devenue une question de plus en plus importante. La Commission de la
CEDEAO (Politique du genre de la CEDEAOQ) et d'autres institutions régionales ont mis en
place des initiatives visant a promouvoir la sensibilité au genre. Les principales faiblesses
de I'approche actuelle des PPP d'infrastructure sont les suivantes (1) une analyse ou une
appréciation insuffisante des besoins et des priorités propres aux femmes ; et (2) des
évaluations de l'impact sur le genre, lorsqu'elles sont effectuées, ne renseignant pas
suffisamment sur la maniere dont les investissements en infrastructures sont réalisés.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » : Les activités
spécifiques a mener dans le cadre du cycle de vie de la concession portuaire sont
présentées ci-dessous :
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Cadre juridique et réglementaire :

= |dentifier les possibilités d'intégrer la dimension de genre dans les
@] guides pratiques, les politiques et la législation générales et
sectorielles relatives aux PPP.

‘CADRE JURIDIQUE ET
REGLEMENTAIRE DES PPP

Politique relative aux unités PPP et a la formation :

=  Promouvoir une représentation égale au sein des institutions et
des équipes impliquées dans le processus de PPP, ainsi que la
formation.

Identification et priorisation des PPP :

= Intégrer des critéres liés au genre dans le processus de sélection
et de priorisation des PPP.
EVALUATION ET Evaluation de la viabilité :

STRUCTURATION DES PPP
= Effectuer une évaluation de l'impact sur les femmes, y compris

des consultations avec les bénéficiaires du projet et les
organisations de la société civile.

= Utiliser des données ventilées par genre dans le cadre de
I'évaluation des PPP.

= |dentifier toute possibilité de prise en compte dans les
caractéristiques de la conception technique.

= |dentifier tout obstacle ou risque juridique pour les femmes.

Documents d'appel d'offres et passation de marchés :

= Inclure des criteres d'évaluation ou des exigences
supplémentaires dans les documents d'appel d'offres, exigeant
les soumissionnaires a faire preuve d'une certaine expérience ou
de politiques internes alignées sur la prise en compte de la
question genre.

Cadre contractuel :

= Intégrer les conclusions de |'évaluation de la viabilité dans les
documents d'appel d'offres et le cadre contractuel de maniére a
pouvoir les contrbler, les mesurer et les faire appliquer

|également.

CADRE CONTRACTUEL ET _—_
SUIVI DES PPP Suivi :

= Détailler tout engagement en matiére de genre par le biais des KPI
et du suivi des performances correspondantes. Ceux-ci devraient
étre convertis en cibles ou indicateurs de rendement fondés sur
les résultats.

Chapitre 11 — Impact sur la viabilité environnementale

Comme le port est a l'interface entre les écosystéemes terrestres et maritimes, il est percu
comme ayant une valeur environnementale. De nombreuses activités et développements liés
aux ports ont des impacts environnementaux importants.
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L'impact environnemental suite aux concessions du terminal peut étre catégorisé comme suit :
i) l'impact lié a I'air ; ii) l'impact lié a la mer ; et iii) I'impact lié a la terre. D'autres questions
peuvent concerner I'habitat naturel, la biodiversité, la flore et la faune, la protection des foréts,
la lutte contre les parasites, la réinstallation involontaire, les populations autochtones, les biens
culturels, la sécurité des barrages, les projets dans les zones contestées et les projets sur les
voies navigables internationales.

Certains des principaux problemes environnementaux auxquels sont confrontés les 11 ports
d'Afrique de I'Ouest sont présentés ci-dessous :

La pollution atmosphérique est percue comme étant en hausse autour des installations
portuaires en raison de I'augmentation de I'activité de camionnage et de la congestion.
Les activités portuaires ont eu un impact sur la vie marine et la péche et, dans certains
cas, ont affecté la source de subsistance des communautés locales.

L'érosion des sols et le tassement des terres ont été observés autour de certains ports a
la suite des travaux de génie civil entrepris pour la construction du terminal.

Théme XIll : Entreprendre des études environnementales et établir des
réglementations environnementales avant la concession

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

La réalisation d'études d'impact sur I'environnement reste la meilleure pratique pour
assurer le respect de la réglementation environnementale pendant les concessions.

Les enquétes menées dans les Etats membres de la CEDEAO donnent a penser que le
respect des régles est beaucoup plus élevé chez les concessionnaires que chez les
autorités portuaires ou les autorités chargées des concessions. Pour les concessionnaires,
cette adhésion est nécessaire pour maintenir les certifications contrélées au niveau
international qui permettent aux navires de faire escale dans les ports.

Dans le moyen et a long terme, a mesure que les institutions environnementales
nationales seront renforcées et que la surveillance et I'application seront améliorées, les
autorités concessionnaires seront obligées a remplir leurs obligations en matiere
d'environnement. Par conséquent, la pratique consistant a réaliser des études
environnementales et a adopter des réglements basés sur des références établies avant
le début des concessions reste une pratique exemplaire. Les soumissionnaires potentiels
doivent toutefois avoir la possibilité d'examiner et de critiquer I'EIE pendant la phase de
passation de marché. Les commentaires recus des soumissionnaires seront examinés par
I'autorité contractante et traités lors des négociations avec le soumissionnaire retenu. La
responsabilité de I'obtention des permis environnementaux fera partie des conditions
préalables a la cl6ture financiére du projet pour la partie privée ou le gouvernement
(comme déterminé lors de I'étude de faisabilité).

Les autorités des concessions devraient maintenir le niveau de suivi et d'application de la
loi a I'égard des concessionnaires. Les accords de concession portuaire devraient
continuer a prescrire un reporting solide sur les questions environnementales. Les
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activités spécifiques au sein du cycle de vie de la concession portuaire ou ces analyses
seront effectuées sont présentées ci-dessous :

Instruments législatifs :

[% = || est préférable d'établir des réglementations relatives a
I'environnement avant le processus d'appel d'offres afin d'éviter
CADRE JURIDIQUE ET , L. n , .
REGLEMENTAIRE DES PPP une renégociation ex-post et des colts supplémentaires pour le
gouvernement.

= Les exigences environnementales doivent étre identifiées dans le
contrat de concession en référence aux instruments législatifs
existants.

Etude environnementale :

= Avant la concession, I'autorité portuaire doit réaliser une étude
environnementale approfondie.
EVALUATION ET Evaluation de la viabilité :

STRUCTURATION DES PPP
= Etude de base ou d'impact environnemental établissant les

conditions de base et prescrivant des mesures d'atténuation et
des réglementations.
Surveillance et mise en vigueur :

= Evaluer les résultats du projet et déterminer s'ils sont conformes
aux reglements
=  Définir clairement les exigences en matiere de reporting et les
CADRE CONTRACTUELET . 7
SUIVI DES PPP sanctions éventuelles en cas de non-respect des mesures de
performance dans le contrat de concession

Résultats objectifs :

= La demande de propositions doit contenir en annexe I'ensemble des législations
environnementales auxquelles la concession est soumise.

= Avant la concession, une étude environnementale devrait étre menée qui inclurait
les impacts environnementaux de la construction de nouvelles infrastructures,
I'émission de polluants provenant des activités du terminal, la pollution provenant
de I'activité des navires, la contamination induite par le dragage et les matieres
dangereuses potentielles.

= Les conditions environnementales de base et les mesures d'atténuation doivent étre
identifiées et énoncées dans le contrat de concession.

= Les impacts environnementaux de la concession, tels que les indicateurs clés de
performance (KPI), doivent étre surveillés.
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Theme XIV : Responsabilités de I'Autorité Portuaire et du Concessionnaire ; Adoption
des Principes de I'Equateur pour la Gestion de I'Environnement

En I'absence d'un cadre réglementaire national solide régissant les questions
environnementales, les pays s'appuient sur la solidité des réglements et des principes
directeurs de la Banque Mondiale en matiére de réglementation socio-environnementale.

Dans la plupart des cas, I'accés au financement des concessions ou des projets par les
institutions financieres est lié au respect de certaines normes tant pour la phase de
construction que pour la phase d'exploitation. Une norme utilisée a I'échelle mondiale est
les Principes d'Equateur de I'lFC - un cadre de gestion des risques adopté par les
institutions financiéres pour évaluer et gérer les risques environnementaux et sociaux
dans les projets.

Meilleures pratiques pour assurer des résultats « gagnant-gagnant » :

Responsabilités de I'administration portuaire - Il est de bonne pratique pour
I'administration portuaire d'avoir un mandat concernant la protection de
I'environnement parmi ses principales fonctions.

Responsabilités du concessionnaire - Le concessionnaire doit éliminer ses déchets
et s'assurer que les sites sont maintenus propres, et obtenir une certification
environnementale qui lui fournit des outils pratiques pour gérer ses responsabilités
environnementales.

Principes de I'Equateur - Le seuil des Principes de I'Equateur est I'un des seuils les
plus stricts au monde pour les questions environnementales et sociales. Les autorités
portuaires qui adoptent ce seuil pour leurs concessions portuaires non seulement
ouvrent une voie de financement international pour leurs projets, mais s'assurent
également qu'elles ont adopté les normes environnementales les plus strictes pour
leurs projets.

Demande de proposition :

Préciser la norme environnementale que les concessionnaires
éventuels doivent respecter. Le seuil minimal de cette norme
pourrait étre fixé au méme niveau que celui des Principes de
I'Equateur.

Résultats objectifs :

S'assurer que les normes environnementales de la concession sont conformes aux
normes internationalement reconnues; les Principes de I'Equateur doivent étre
suivis.

Les Principes de I'Equateur permettent aux institutions financiéres multilatérales
telles que la Banque Mondiale et I'lFC de soutenir financierement des projets de
développement d'infrastructures.
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