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INTRODUCTION

Les villes portuaires en Europe et en Amérique du nord ont connu au tournant des
années 1950-1960 une mutation des techniques portuaires ou un déclin des activités, qui
tous deux ont entrainé un phénoméne commun a bon nombre de ces villes : un découplage
ville / port. Beaucoup de termes sont employés pour traduire cette notion de découplage qui
correspond a la fois & une évolution de la ville et du port qui ne s’opére plus conjointement et
les différentes traductions spatiales induites, avec en arriére-plan un constat sur une
situation relationnelle entre les différents acteurs de la ville portuaire souvent a I'état de
« blocage ». Pour certains, il s'agit d’'une « séparation », d’un « divorce », d’'une « distension
des relations ». Nous retiendrons pour Fanalyse le terme découplage par lintermédiaire
duquel nous définissons le passage d'une gestion « urbano-portuaire » globale vers une
approche plus fonctionnelle entrainant un cloisonnement des espaces et un déplacement de
la centralté du coceur des espaces portuaires vers des espaces purement urbains. Ce
découplage s'est traduit spatialement de différentes fagons :

v par une relocalisation en périphérie de Poutillage portuaire

¥ ce qui a pour conséquence de laisser en friches des espaces obsolétes car trop

exigus,

v par une fermeture des sites, un repli du port sur lui-méme (les raisons évoquees

sont alors essentiellement sécuritaires), qui a pour corollaire un éclatement des
liens entre port et quartier avoisinant. Ainsi, les quartiers en limite tendent a
«tourner le dos» au port puisque les pratiques socic-économiques qui
s'opéraient entre les deux espaces (on prendra comme référence chronologique
les années 1950-1960) s’amenuisent.

Par phénoméne de « découplage » nous retiendrons donc ici une doubie définition :
les manifestations spatiales évoquées ci-dessus et le contexte relationnel qu’elles ont révélé
ou par lequel elles ont été engendrées.

La difficile « rectification » des deux principales tendances spatiales évoquées dans
ce constat {cloisonnement des espaces et apparition de friches) est devenu un sujet majeur
pour certains chercheurs qui essaient d'en déméler les facteurs et d'établir des liens de
cause 4 effet et pour les acteurs de la place portuaire qui tentent d'y appliquer des réponses
concrétes. Dans une bonne part de la littérature consacrée a 'analyse de ce phénomeéne de
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découplage et au difficile aménagement de {interface entre la vilie et le port, c'est une
analyse que l'on peut qualifier d'institutionnaliste des différentes politiques qui est bien
souvent appliquée. Le courant institutionnaliste analyse les politiques publiques, les
processus en prenant comme facteur explicatif principal de la réussite ou de I'échec d'une
politique, les structures et les formes institutionnelles. Ainsi, beaucoup de chercheurs
appliquent aux espaces urbano-portuaires ce type d'analyse mais en s'appuyant
particulierement sur la « qualité », « lidentité » des institutions, des acteurs participant a
laménagement de ces espaces. C’est pourquoi, le poids de I'Etat est souvent mis en avant
comme facteur déterminant dans le conditionnement des formes institutionnelles, elles-
mémes a la source des blocages. Face a une telle analyse, une évolution législative en
faveur d'une diminution du poids de I'Etat au sein de la gestion portuaire apparait comme un
moyen de remeédier aux divers dysfonctionnements.

Le poids de I'Etat est-il bien le seul élément explicatif de la difficulté pour les
acteurs de la ville portuaire a traiter les espaces urbano-portuaires (friches et
interfaces) ? Dans ces conditions, une évolution législative allant vers une diminutton
de la présence étatique au sein du jeu d’acteurs peut-elle permettre d’appréhender de
nouvelles modalités de gestion de ces espaces aux franges de la ville et du port ?

Face a ces interrogations et afin de dégager des esquisses de réponse, nous
retiendrons la méthode comparative. Nous fonderons ainsi la réflexion sur 'analyse de deux
cas d'étude, I'un en France (La Rochelle), l'autre en Grece (Volos).

L'objet de ce travail est donc de présenter les conséquences spatiales des
relations ville / port de deux systémes institutionnels dans deux pays a des stades
d’évolution de décentralisation différents, mais dotés tous les deux d’une volonté de
continuer en ce sens. Cette analyse pourrait enfin faire place & une prospective sur ce
que peut engendrer en France la loi de démocratie de proximité et globalement les
futures lois relatives a4 une deuxiéme vague de décentralisation (gestion de certains
ports par les Régions) pour la Gréce & une réflexion sur la nouvelle législation relative
a la gestion des ports (privatisation). |l s’agit donc par la comparaison France/Gréce
de nuancer un point de vue qui considére la gestion centralisée comme principal
facteur, certes non pas de découplage ville-port, mais de la capacité des acteurs
portuaires a résorber le phénoméne. Le travail de recherche tend donc a isoler une
variable {le degré de décentralisation) et d’en voir les conséquences spatiales et ce,
dans le souci d’'une vision prospective. Les propos doivent donc étre nuancés tout au
long de la démonstration puisque d’autres variables entre en jeu (surtout lorsque I'on
compare deux réalités internationales).
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La réflexion s’articule donc sur une réduction du réle de I’Etat. Cette réduction
se réalise par deux biais difféerents que symbolisent nos deux cas d’étude: Ia
régionalisation (transfert de compétences aux collectivités locales) et la privatisation
(ouverture du capital a Pactionnariat privé). C’est cependant l'exemple de la
régionalisation qui sera le plus développé, le systéme grec devant permettre une
meilleure mise en lumiére du systéme francgais. Toutefois, il importe d’évoquer la
question de la privatisation puisqu’il s’agit de tendances compliémentaires a I'échelle
européenne.

Le présent travail de recherche a donc pour objectif de tenter d'évaluer le poids des
relations institutionnelles dans ce découplage ville / port et ce au sein des villes moyennes.
Une comparaison avec le cas grec est intéressante dans la mesure ol la Gréce présente de
trés fortes similitudes au niveau institutionnel avec la situation frangaise d'avant les lois de
décentralisation de 1982-1983.

Pourquoi ce choix des villes moyennes ? Dans le cas du port autonome frangais, les
relations et les tensions qui peuvent exister entre acteurs urbains et acteurs portuaires sont
exacerbées. Le poids de I'Etat y est d'autant plus important. Dés lors, les arguments
soulignant un découplage sont d'autant plus forts dans un systéme ou ces relations sont
moins conditionnées. Choisir un port d'intérét national revient a traiter le cas d'une ville
moyenne. D'autres effets de contrastes persistent entre nos deux cas d'étude, et permettent
d'étendre le champ de la réflexion (I'analyse de deux cas ne saurait étre suffisante pour
prétendre d'extrapoler 'ensemble des propos ; toutefois, si le travail de terrain au sens
propre s'est limité a ces deux cas concrets, 'analyse de travaux de recherche déja realisés
concernant d'autres cas en France, en Gréce voire dans d’'autres pays européens et nord-
américains permet de renforcer les arguments énonceés). Ainsi, nos deux cas d'étude se
situent dans deux villes moyennes de 80 000 habitants (pour la commune) et de 140 000
habitants pour la Communauté d’Agglomération de La Rochelle et de 120 000 pour
'équivalent grec a Volos. Toutefois, la situation grecque présente des originalités dont il faut
tenir compte ; la comparaison ne peut étre systématique et se faire points par points. La
structure de la Gréce est unique en Europe puisque la ville d’Athénes regroupe a elle seule
un tiers de la population nationale. L.es concentrations sur le littoral sont trés fortes, la Gréce
est un pays tourné vers la mer ce dont témoigne l'importance de 'économie maritime. Ainsi
un léger décalage persiste entre les deux cas, puisque méme si Volos et La Rochelle ont le
méme poids en termes d'habitants, l'impact du port de Volos est plus grand pour son
hinterland (arriére-pays portuaire).



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Meémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

D'autres éléments de divergences existent pour les deux villes mais sont en réalité
bénéfiques a la comparaison. Ainsi, nous sommes en présence de relations ville-port qui
trouvent des manifestations spatiales différentes : & La Rochelle c’est linterface en elle-
méme qui révéle des difficultés relationnelles entre les acteurs (c'est-a-dire le
réaménagement du boulevard Delmas et la problématique de l'imbrication du quartier La
Pallice) tandis qu'a Volos c'est le redéveloppement du waterfront et les problémes de
superposition de gestion qui sont a la source de tension entre les deux acteurs de la ville
portuaire. Les enjeux relatifs & ces espaces ne sont pas les mémes, ce que nous serons
ameneés a évoquer. Le dernier élément de divergence a été exposé précédemment et réside
dans le type de statut portuaire : la gestion d'un port autonome frangais aurait sans doute été
plus proche de celle d'un port grec, le cas des ports autonomes sera quoiqu'il en soit
exposé.

Ainsi, pour nos deux cas d’étude, on peut parer dans une certaine mesure de « cas-
polaires », qui, par les originalités qu'ils comportent, permettent d'étendre le champ de la
réflexion.

L'armature de ce travail de recherche se compose de la maniére suivante: un
premier volet introductif pose les fondements de ce que 'on qualifie de « découplage ville-
port » et en appréhende les conséquences pour les deux cas d'étude. Le premier chapitre,
par I'analyse des cadres juridiques et réglementaires nuance I'argument du réie du poids de
I'Etat dans la mise en place de différentes modalités d'exercice de l'autorité portuaire ; le
deuxiéme chapitre, par I'étude de terrain proprement dite tente d'évaluer les éventuels
impacts des différences de degré de décentralisation qui existent entre la France et la Gréce
sur les traitements appliqués aux espaces urbano-portuaires. Le troisiéme chapitre est
consacré a une prospective sur les tendances & la réduction du poids de I'Etat dans la
gestion portuaire et leurs conséquences sur la dimension spatiale, au travers du jeu
d'acteurs.
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RAPPELS INTRODUCTIFS

la mutation des relations ville-port de ces cinquante derniéres années qui s’est
traduit par un découplage a mis en lumiére la réalité d’'un systeme
institutionnel extrémement cloisonné.

L'objet de ce travail de recherche est, rappelons-le, de tenter d'évaluer I'impact d'une
évolution de la législation réduisant le réle de I'Etat dans la gestion des espaces portuaires
sur ce que l'on a qualifié de phénomeéne de découplage. Si on considere qu'une telle
évolution peut permetire d'assouplir les relations entre les différents acteurs de la place
portuaire, c’est parce que la présence et le réle de I'Elat dans sa gestion sont considérés
comme un facteur déterminant de blocages. Avant toute recherche de nuance de ces
arguments, if convient de poser les fondements de ces « blocages ». Cefte partie
introductive cherchera a détailler les évolutions des espaces urbano-portuaires, leurs
applications concréfes & nos deux cas d'étude, et d'appréhender le role de la dimension
institutionnelle.

1.1 Ville et Port, deux entités au sein d’une logique systémique

La relation ville-port était caractérisée jusqu'a fa fin du XIXéme siécle et dans une
certaine mesure jusqu'aux années 1950-1960 par un systéme de relations direct entre
autorités urbaines et autorités portuaires. Les fonctions urbaines et portuaires étaient
caractérisées par une trés forte complémentarité, créant ainsi de vértables « place
d'échanges » (Michéle Collin, 1995). Ce systéme atteint son apogée pendant la révolution
industrielle. Quelles étaient les caractéristiques majeures de ce systeme ? Quelques facteurs
déterminants expliquent cette relation complémentaire entre villes et ports :

v un systéme de transport fondé sur la voie de chemin de fer et la voie
maritime,

v une gestion des stocks loin de la théorie du flux tendu,

v une main d'ceuvre abondante.

Les relations entre la ville et son port étaient relativement étroites dans la mesure ou
le port constituait le principal moteur économique et qu'il existait des liens sociologiques forts
entre les quartiers périphériques. Ainsi par exemple, la rotation parfois trés lente des navires
engendre des quartiers occupés en majorité par les équipages.

Ce systéme était trés gourmand en espace et notamment le long du front de mer.
L'espace de stockage par exemple pouvait couvrir des surfaces trés importantes (comme
pour Londres ou Amsterdam). L'effet cree etait un effet de coupure qui entrainait des

10
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pratiques sociales en parfaite contradiction. L'espace portuaire apparaissait pour certaines
couches sociales comme répulsif mais faisait naitre un sentiment d'appartenance palpable
pour les citadins habitant en proximité.

Dés la fin du XIXéme siécle, une premiére rupture apparait au sein des villes
portuaires. En effet, jusqu'a cette période, la centralité relevait du port, du dynamisme de ses
échanges. Les bétiments abritant les fonctions centrales et maritimes étaient situés a
proximité du port. A partir de la Révolution Industrielle, ces activités centrales se délocalisent
en faveur de territoires purement urbains. Dés lors, s'installe un véritable découplage entre
espace portuaire / centralité urbaine’.

Le deuxiéme point de rupture se situe au tournant des années 1950-1960 (ministere
de 'Equipement, des Transponts et du Logement, 1997). De nouveaux types de rapport se
mettent en place, engendrant par la méme une réorganisation spatiale sans précédent.
Quelles sont les causes de ces mutations ?

1.2 Les mutations du tournant des années cinquante - soixante

1.2.1 Caractéristiques globales

Les mutations se situent & deux échelles : des mutations engendrées par des
phénoménes globaux et extérieurs et leurs répercussions (mutations locales). Ces diverses
mutations ont la caractéristique d'étre convergentes et d'aboutir & des phénoménes de
« découplage » des systémes urbains et des systémes portuaires, tant sur le plan spatial
que sociologique.

Avec la mondialisation des échanges et de I'économie en général, les systémes
portuaires tendent a s'inscrire au sein de véritables réseaux desquels ils ne constituent plus
qu'un « maillon dans une chaine logistique de transport » (ministére de 'Equipement, des
Transponts et du Logement, 1997). L'inscription dans ce réseau les place de plus en situation
de concurrence. Les stratégies devenant de plus en plus globales, ils perdent petit a petit le
contrdle sur les trafics. André Vigarié parle ainsi de «perte de la capacité de
commandement local, voire régional » (André Vigarié, 1979). La course a la productivité est

' On peut citer a titre d’exemple la naissance de '« downtown » daris les grandes villes nord américaines qui
relévent de ce processus,
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dés lors ouverte, ce qui a pour conséquence de les amener & délaisser les anciennes
structures d'accueil.?

De plus, dans un contexte d'intensification du trafic, 'organisation du port fondée sur
« la valorisation de la rupture de charge entre le transport terrestre et le transport maritime a
travers les fonctions de transbordement, d'entreposage, de négoce » devient inefficace. Elle
devient en effet une cause de hausse des délais et donc des codts. L'introduction de la
conieneurisation permet de réduire les temps de passage. Le transport par mer devient de
plus en plus compétitif. L'activité de transformation de la marchandise semble régresser au
profit d'une activité fondée essentiellement sur le transit. Dés lors, 1a morphologie des ports
évoluent et laisse apparaitre de nouveaux terminaux de plus en plus specialisés. La
transformation des navires eux-mémes vient se greffer a cette premiére évolution.

Les techniques de construction des navires tendent a s'améliorer. Le phénoméne
s'amplifie a partir des années 1950. Le navire porte-conteneurs se généralise
progressivement, les tonnages augmentent. Le porte-conteneurs permet de regrouper les
marchandises au gré des commandes. Le port joue alors pleinement son réle de
« prestataire de services », érige des plates-formes a conteneurs et en gére la logistique.
Parallélement, les normes de tirant d'eau se modifient elles aussi. Dés lors, cette
augmentation considérable de ia taille des navires rend obsolétes les anciennes structures
d'accueil en proximité des villes. De nouveaux équipements sont donc construits plus en
aval {cette délocalisation a engendré la création du Verdon a Bordeaux, par exemple). Les
années 1960-1970 voient donc fleurirent de nombreuses Zones Industrialo-Portuaires (ZIP)
hors des secteurs urbanisés.

Le rythme de rotation altére également le paysage traditionnel portuaire. En effet,
avec lui disparaft la fonction de port-entrepdt. Le systéme roll on roll off (caractérisé par la
continuité des flux) et le concept du « just-in-time » deviennent les éléments clefs de
l'organisation des ports. Il n’est donc plus nécessaire pour les ports de disposer de surfaces
importantes de stockage. La fonction d'entrepdt tend & disparaitre sous la contrainte
économique (coiit des immobilisations).

Les surfaces de stockage sont donc de plus en plus limitées et un phénoméne récent
(début des années 1980 en France) modifie leur répartition. On voit ainsi parfois la creéation
de bases intérieures, rendue possible grice a 'amélioration des infrastructures de transport.
Ces bases intérieures sont qualifiées de « ports secs » (Le Monde, 23 octobre 2002). Il s'agit

2 Alain Miossec dans son ouvrage intitulé « les ports maritimes » montre un exemple de concurrence entre deux
ports. En 1982, I'armement US Lines (américain) cherche en Europe un port d’escale pouvant assurer un temps
maximal de 24 heures entre la « prise en rade » et le « retour en rade » pour un porte-conteneurs constitué de
1000 boites. Il s’agit donc pour les ports prétendants de disposer d’un portique pouvant traiter 60
conteneurs/heure, Rotterdam investit 40 millions de francs pour la constitution d’un tel portique et remporte le
marché sur Le Havre,
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en fait de plates-formes multimodales situées en dehors de lhinterland du port. Elles
modifient & la fois le paysage portuaire et les modes d'échanges commerciaux.

Enfin il faut signaler une derniére évolution majeure : le déclin du trafic passager. Ce
type de trafic s'est effondré dans les années 1950 en paraliéle du développement du
transport aérien (une nuance est cependant a apporter pour fa Gréce ou 40 % de la
population est une population insulaire, le transport passager connait un trés fort
dynamisme).
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LES GRANDES SEQUENCES TECHNOLOGIQUES SOUSTENDANT L’EVOLUTION DES WATERFRONTS ET DU COUPLE VILLE/PORT*

PHASAGE

TYPE DE RELATION VILLE/PORT

DETERMINANTS TECHNOLOGIQUES

Phase |
Pré industrielle, avant XIXeme

Vile et port sont imbriqués, faible
spécialisation fonctionnelle du territoire

Navigation a voile
Navire en bois

Phase il
Industrielle, XIXéme et début XXéme

Ville et port sont juxtaposés, trés forte
specialisation de I'espace portuaire
Coupure entre ville et eau

Navire en métal
Combustible charbon
Chemin de fer
Machine a vapeur

Phase lli
Post industrielle a, 1970-1980

« Suburbanisation » de la population et de
certaines activités portuaires

Formation de friches, séparation du port
et de la ville

Expériences de reconversion

Gigantisme des navires
Combustible pétrolier
Transport routier

Phase IV
Post industrielle b, 1990-2000

Esquisses de ré urbanisation
Mutation fonctionnelle généralisée des
waterfronts

Economie de la communication
Temps libre

*D’aprés Claude Chaline (1994)
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1.2.2 Quelles répercussions pour La Rochelle et Volos ?

1.2.2.1 La Rochelle, une coupure spatiale ancienne entre le coeur de la ville et
le port, suivie d’'une coupure sociologique plus récente entre le quartier et le
port

L'exemple de la ville de La Rochelle est caractéristique. li concentre ce double
phénoméne de découplage. En effet, la ville comme beaucoup de villes portuaires s'est
construite autour de son activité portuaire sur laquelle elle a bati son économie et institué
son rayonnement. Dés le XIX*™ siécle la ville connait ce phénoméne de découplage ville /
port. En effet, 'actuel port de plaisance (& proximité du centre ancien) ne permet plus
d'accueillir les navires & vapeur; sa profondeur est trop faible et ne répond plus aux
nouvelles normes de tirants d'eau. Ainsi en 1876 une étude est lancée par M. Bouquet de la
Grye en vue de la création d’un port sur un nouveau secteur. Il est inauguré en 1890. Il s'agit
du port de la Pallice, situé & 5 kilométres du centre ville. Cet éloignement constitue un
premier phénoméne de découplage. L'urbanisation se développe le long de l'axe constitué
par la Nationale 22 et tend a relier peu & peu le port et le centre.

Carte n°1 :
La Pallice et le centre ancien : une liaison progressive par le tissu urbain

Nationale 11

- Avant 1930 |:| Espaces bitia

E 1630 - immédiate aprés-guerre

EM ] A partir de 1850
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Petit a petit, le port s'agrandit par poldérisation alors que le quartier de la Pallice
évolue peu du fait de sa situation topographique (situation de « balcon » urbain). Les
différentes extensions du port ont éloigné la ville de locéan et dés lors la communication
entre espaces urbains et espaces portuaires est trés maigre.

A parlir des années 1950 une autre rupture dans les relations espaces urbains /
espaces portuaire s'opérent. Les liens sociologiques qui existaient entre le port de
commerce et le quartier La Pallice s'estompent au fur et 2 mesure des restructurations et
des diminutions successives des effectifs. Dés lors 'équilibre qui existait entre le port en tant
qu'employeur et le quartier d'habitat en tant que creuset potentiel de main d'ceuvre disparait.
Le quartier se détache progressivement du port qui ne représente plus pour ses habitants un
espace « vécu» puisquiils sont progressivement écartés de ses activités. L'évolution
démographique est ainsi calquée sur celle du port. Jusqu'en 1946, l'activité était en légére
croissance et généraient des activités (usine de gélatine, raffinerie de pétrole...) qui fixaient
un grand nombre d’habitants sur le quartier. En 1921 la population présente sur le quartier
est de l'ordre de 4 000 et stagne jusqu’'en 1946, L'année 1946 marque une premiere rupture
relative & l'activité portuaire. Elle ne reprend qu'a partir des années 1950. Le milieu du XXxome
siécle marque donc un point de rupture majeur entre la ville et le port. La fermeture de
nombreuses entreprises, la mécanisation de I'activité portuaire engendrent le depart d'une
partie de la population du quartier La Pallice. Ainsi, jusqu'au début des années 1990 la
popuiation présente ne dépassait pas les 2 500 habitants. Lidentité du quartier s'est formeée
a l'arriere du port de commerce {Point Commun, 2001). Aujourd’hui, les pratiques ne se
réalisent plus comme autrefois lorsque les dockers, les salariés des entreprises portuaires
ou des chantiers navals formaient 'essentiel du tissu social du quartier. Des entreprises ont
disparues, d'autres se sont implantées et ont modifié la composition sociale du quartier. Les
activités professionnelles des nouveaux Pallicois sont donc souvent sans aucun rapport avec
I'activité portuaire exercée aux franges du quartier.

Il s'agit donc du deuxiéme point de rupture {sociologique). Il apparait a partir des
années 1990. Un mouvement de renouveau démographique est cependant perceptible. Il est
dd pour une bonne partie 4 des actions de réhabilitation (OPAH, réaménagement des
espaces publics). Le taux de variation de la croissance de ce quartier est pour la période
intercensitaire 1990/1999 de deux fois et demi supérieur a celui du reste de La Rochelle.
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Evolution de la population entre 1946 et 1999 (sans doubles comptes)’

1946 1954 1962 1982 1980 1998
La Pallice 1674 3959 3675 2522 2 366 2 834
La Rochelle 48 923 58 799 66 590 75 840 71094 76 584
T AT — e e YT Y
3,4 6,7 55 33 3,3 3,7
Rachelle

Les entretiens menés auprés des différents acteurs rochelais ont d'ailleurs mis en
lumiére les évolutions socio-démographiques survenues au sein de ce quartier. La fracture
est née de la mutation des industries qui a entrainé une baisse significative des effectifs. Le
quartier a évolué en paraliéle et on assiste & une véritable reconquéte de valeur. Selon
Monsieur Bouvart, directeur du port de commerce, la composition sociale du quartier change
peu & peu. La part des cadres y est croissante. Le quartier fait ainsi 'objet de spéculations
foncitres puisqu'il est considéré comme un quartier encore relativement abordable (en
comparaison avec le reste de la ville de La Rochelle) et doté d'un fort potentiel. Dés lors, de
son point de vue, il y a une déconnexion entre ses nouveaux habitants et espace portuaire,
les premiers n'ayant pas toujours pergus, avant de venir s'installer au sein du quartier La
Pallice, les réalités de l'outil portuaire. Les populations ouvriéres précédentes semblaient
accepter les nuisances engendrées par leurs « employeurs », ce qui ne semble plus étre le
cas & présent, d'ol une relative incompréhension entre acteurs portuaires et populations
riveraines.

1,2.2.2 La situation grecque. des sites délaissés au coeur des fonctions centrales de
la ville

Le phénoméne de redéveloppement des waterfronts* est présent en Gréce. Certains
sites portuaires ont en effet été délocalisés. Dans le cas de Thessalonique, ce phénomeéne a
&té l'occasion d'établir un schéma de renouveilement de la jetée du port central en 1997. La
jetée du port de Volos est également au coeur de réfiexions. Les années 1990 ont été
marquées en Gréce par 'émergence de ces questions de réaménagement des espaces
portuaires. Cinq schémas de réaménagement ont ainsi eté proposés (pour les villes
d'Athénes, de Patra, de Mitilini, de Thessalonique et de Volos). Ces schémas ont fait l'objet

? Cf. Recensement 1999

4 Claude Chaline dans son ouvrage intitulé « ces ports qui créérent les villes », 1994 donne cette définition du
« waterfront ». Selon I’auteur, il s’agit de « I’ensemble des temitoires naguére occupés de maniére quasi
exclusive par les autorités maritimes, industrielles et leurs compléments obligés et notamment les emprises
ferroviaires. Dans une acceptation plus large on peut y englober les espaces résidentiels ou vivaient les citadins
fonctionnellement associés a la vie du port ».
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de plusieurs concours organisés tant par les autorités locales que par les autorités
portuaires. La Gréce connait donc ces phénoménes de délaissement de sites portuaires.

Cependant, des originalités et des nuances sont a apporter.

En premier lieu, rappelons en Gréce l'importance du phénoméne de littoralisation. La
Gréce dispose de la plus longue frange littorale en Europe (environ 15 000 kilométres). La
plupart de la population réside sur la cite est du pays, le fong d’un axe en forme de « S ».
Cet axe joint ies principales villes grecques que sont : Athénes, Patras et Thessalonique (les
trois principales) ainsi que Volos, Larissa et Cavalla. C'est le long de cet axe que se
concentrent a la fois la plupart des habitants, mais également les activités économiques.
(International Society of City and Regional Planners, 2002)

Sans vouloir tomber dans le déterminisme géographique, il convient de constater que
les Grecs entretiennent un rapport a la mer différent de celui des Frangais. Parce qu'en
Gréce, 40 % de a population est insulaire, parce que la Gréce dispose d'un relief morcelé et
accidenté, la mer constitue pour eux une véritable « patrie mobile » (Maria Prévélakis in
Roudaut, 1996).

De plus, il existe en Gréce une relation historique et culturelle entre le front de mer en
général et le coeur de la ville grecque. Cette relation a été instituée a la période de I'Antiquité
classique : dans les villes littorales hippodamiennes, 'Agora a été transférée du centre
géométrique de la cité au sein du waterfront, a proximité du port. A partir du moment ol ces
waterfronts (qui ne constituaient pas réellement un élément central pour ces villes antiques)
ont abrité I'Agora, c'est-a-dire l'espace de la ville rassemblant le pouvoir politique et
économique mais également tous les aspects de la vie sociale, ils ont fait partie intégrante
du cceur de la ville. (Aspa Gospodini, 2001)

Aujourd’hui, cette méme relation est toujours présente. Cette situation contraste avec
celle des villes européennes ou américaines ol les fronts de mer sont bien souvent tombés
en désuétude suite au déclin des anciens ports ou des activités maritimes. En Gréce les
fronts de mer ont pratiquement toujours constitué des places centrales. Cette situation
perdure aujourd’hui, et ce pour plusieurs raisons.

En effet, au regard de la densité et des différentes attributions du sol, les fronts de
mer et le centre ville sont dotés des mémes caractéristiques et des mémes fonctions
(commerce, services, logements). Ce sont des lieux & la forte attractivité et trés fréquentes.
lls présentent en effet une trés forte concentration de lieux de consommation (cafés, bars,
restaurants,...) ; et des fonctions centrales.

Ces espaces sont donc en Gréce les principaux lieux de vie ; ils constituent ainsi les
espaces publics les plus fréquentés. (Aspa Gospodini, 2001)
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Photo n°1 : le waterfront et le marché au poisson, un espace de vie au coeur de la ville

C'est pourquoi, le redéveloppement de ces espaces en Gréce apparait comme une
opération dotée d'un sens un peu divergent de celles menées dans les villes américaines ou
dans le reste de I'Europe. En effet, agir sur ces espaces revient a agir sur le centre des villes
grecques. L'enjeu est de taille car le redéveloppement de ces waterfront constitue bien
souvent en Gréce 'unique occasion pour les pouvoirs publics de proposer des projets de
grande envergure. Plusieurs contraintes limitent les opérations globales dans les villes
grecques :

v le manque de grands espaces publics qui ne permet pas d'établir des schémas a

une échelie trés large,

v le morcellement du sol en petites propriétés privées,

v le chevauchement des compétences des différentes autorités et leur difficile

coordination.

Face a un tel contexte, les opérations de réaménagement de waterfront constituent
une occasion a saisir pour 'accomplissement d'interventions larges et globales. Bon nombre
de villes littorales grecques se sont développées d’'une fagon linéaire, le long du trait de cote.
Les waterfront disposent donc d'une longueur substantielle et représentent donc des
espaces publics importants au vu de leur superficie. Ces espaces publics sont donc en
contraste avec ceux du reste de la ville, caractérisés par [I'exiguité et la dispersion. Les
waterfront constituent bien pour les villes littorales grecques les espaces publics les plus
importants.

1.3 Des répercussions spatiales et un manque de vision d’ensemble
qui témoignent d’un cloisonnement institutionnel

Les mutations de la filiére portuaire ont eu de trés fortes répercussions spatiales :
délaissement de certains sites (Volos), disparition des liens sociologiques entre le port et les
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populations résidant en proximité I encore a l'origine de mutations spatiales (La Rochelle).
Les nombreuses études de cas en matiére de reconversion de friches ont été I'occasion pour
les spécialistes des espaces urbano-portuaires de souligner le retard de la France et
notamment au niveau de la reconversion de friches et de la gestion de l'espace urbano-
portuaire en général.

Les blocages pouvant survenir lors des opérations de réhabilitation de friches
portuaires par exemple soulignent un « partage fonctionnel des taches et des territoires »
(Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1996). En réalité chaque acteur agit en fonction de ses
intéréts. Ainsi, lautorité portuaire hésite & rétrocéder ses terrains méme lorsque ceux-ci
revétent le caractére de friches. Le port n' en effet que peut d’intérét & « s’ouvrir a ia ville ».
L'immobilisme en la matiére est souvent de mise. De méme lors de la reconversion de
friches, un traitement uniquement est appliqué ; la spécificité portuaire est rarement prise en
considération et on répéte par 14 méme, la division fonctionnelle. Le systéme institutionnet
beaucoup trop cloisonné est pour beaucoup & Y'origine des dysfonctionnements au sein des
espaces urbano-portuaires (Cf. schéma ci-dessous).

ESPACE PORTUAIRE 'ESPACE URBAIN

Etablissements Collectivités Locales

publics placés sous
{'autorité du
ministére chargé des
ports maritimes

DDE

PIN

Concessionnaire : CCI

> -m

Les deux vagues de mutations relatives aux villes portuaires ont eu des
répercussions spatiales diverses matérialisées par 'émergence de friches portuaires
et une réduction des espaces d’interface. Ces deux phénoménes sont a Porigine d’une
diminution des liaisons entre espaces urbains et espaces portuaires. Ces
phénoménes ont mis en lumiére la réalité d'un systéme Iinstitutionnel cloisonné. Une
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analyse institutionnelle semble donc pertinente, le jeu des acteurs étant un élément
déterminant dans la difficile résorption de ces phénoménes spatiaux.

Il convient alors dans la suite de la démonstration de déterminer plus
précisément quel « élément » de cette répartition institutionnelle (qualité des acteurs,
nombre d’acteurs) est réellement le facteur majeur, ce qui pourra soit renforcer les
théses du poids de I'Etat comme cause majeure dans la difficile résorption de ces
phénoménes, soit les nuancer si la « qualité », «l'identité » des acteurs en jeu
n’apparait pas comme la principale variable.

Dans I’hypothése d’une répartition institutionnelle au sein de laquelle le poids
de I'Etat apparait comme un facteur de blocage, une évolution législative en faveur
d’une réduction de son rdle semblera la plus adéquate.
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I/ DEGRE DE DECENTRALISATION ET IMPACT
SUR LA GESTION PORTUAIRE

Tout au long de ces trois chapitres, nous nous efforcerons d'analyser la corrélation
qui peut exister entre le degré de décentralisation et la capacité des acteurs a résorber les
conséquences de ce que I'on a qualifié de phénomeéne de découplage.

Afin d'évaluer le role de la variable « décentralisation » {ce que l'on peut considérer
comme une analyse institutionnelle fondée sur la qualité, l'identité des acteurs), il convient
de débuter la démonstration par 'analyse de la corrélation qui peut exister entre le degré de
décentralisation et les formes de gestions portuaires. C'est I'analyse des types de gestion
portuaire qui a8 amené bon nombre de chercheurs & privilégier le réle du poids de I'Etat dans
la difficulté & résorber le phénoméne de découplage. Si c'est bien le poids de I'Etat qui
apparait comme le facteur déterminant dans les blocages entre les différents acteurs, déja,
au niveau de la gestion portuaire, de fortes divergences doivent apparaitre selon que f'on
considére un pays traditionnellement centralisé ou au contraire un pays ou la région voit son
champ de compétences plus élendu.

Afin d’analyser les types de gestion portuaire il convient de considérer trois éléments
majeurs que sont les modalités d'exercice de l'autorité portuaire, les modes de gestion en
eux-mémes ainsi que les différents systémes fonciers. L'analyse d'un de ces éléments (le
systéme foncier) a amené bon nombre d'experts & aftibuer la responsabilité des
conséquences du découplage ville-port au poids trop important de I'Etat dans les relations
institutionnelles, ce qui pose les tendances d'évolution Iégislative en faveur d'une diminution
du réle de I'Etat dans la gestion portuaire comme des solutions adéquates. Ce chapitre n'a
pas pour prétention de remettre en cause cette analyse mais de considérer que les deux
autres éléments constitutifs de la gestion portuaire (modalités d'exercice de l'autorité
portuaire et modes de gestion) sont également & prendre en considération et permettent de
nuancer cette analyse.

De méme, par le biais de la présentation du systéme institutionnel grec, nous
renforcerons lidée que tout systématisme entre degré de décentralisation et gestion
portuaire est a rejeter et que le terme de « comélation » est bien celui qu'il convient
d'employer.
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1.1 Une analyse de la gestion portuaire comme argumentation en
faveur d’une diminution du rdle de P'Etat dans la gestion
portuaire

Trois éléments majeurs entrent en compte pour analyser les lypes de gestion portuaire :
les modalités d'exercice de l'autorité portuaire, les modes de gestion en eux-mémes et les
différents systémes fonciers. Ce demier élément va faire I'objet de I'analyse qui suit.

1.1.1 Les systémes de concession du foncier portuaire : les régimes
domaniaux en Europe

L’alignement de Ia légisiation francaise en matiére de droit du domaine public sur ses
voisins européens permet désormais de disposer de régimes plus ou moins équivalents, et
donc d'écarter ce facteur de « blocage » au sein des relations ville-port et renforce dans le
méme temps les arguments selon lesquels le poids de I'Etat est & considérer en tant que
facteur le plus déterminant.

La relative homogénéité en matiére de régimes domaniaux est en effet un élément a
considérer. Dans tous les pays de I'Union Européenne (exception faite de la Grande
Bretagne), la circonscription portuaire fait I'objet de protections. Méme si tous les pays ne
connaissent pas la notion de domaine public & la frangaise (voir ci-dessous), les terrains
d'assiette des plus grands ports européens restent sous le contréle du secteur public (AIVP,
1997) et ce, que lexercice de l'autorité soit centralisé, décentralisé ou disposant d’'une
marge d'autonomie par rapport au secteur public.

La circonscription portuaire peut regrouper des terrains appartenant a differentes
catégories de propriétaires correspondant a autant de statuts juridiques (Claude Prélorenzo,
1998). Ainsi, la circonscription portuaire peut étre constituée de terrains appartenant a I'Etat
relevant du domaine public cu privé, de terrains acquis par le port, de terrains appartenant a
des collectivités ou a des personnes privées. L'espace portuaire faisant partie du domaine
public répond pour la France aux critéres d'inaliénabilité (rendant toute cession impossible)
et d'imprescriptibilité (la prescription est le délai au terme duquel une situation de fait
prolongée devient source de droit). Cette juridiction est commune aux ports européens. Le
Royaume-Uni fait figure d'exception puisque que dans certains de ses ports les sociétés
privées en charge de leur gestion peuvent acquérir une partie du lit de la mer, et construire
des ouvrages type quais et terre-pleins dont elles sont propriétaires (c'est le cas a Felixstowe
par exemple).

Dans tous les pays hanséatiques, ia cession de temains situés au sein du domaine
portuaire est impossible. Deux éléments modifiant l'attribution du sol peuvent cependant
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intervenir: la procédure de déclassement (c'est-a-dire le transfert de propriété a des
particuliers ou & des personnes publiques. il s'agit d'une procédure trés lourde devant faire
l'objet de texte législatifs) et la concession (elle modifie Pusufruitier).

Dans des cas assez rares, certains espaces situés aux franges des espaces urbains
et portuaires sont en situation de superposition de gestion. Deux autorités, deux maitres
d’'ouvrage distincts sont en charge de cet espace.

1.1.1.1 Les procédures de déclassement

La procédure de déclassement est présente dans tous les ports du nord de 'Europe.
Elle vise a éviter le démantélement de la propriété publique. En effet, elle reste trés
exceptionnelle. Elle n'est plus utilisée & Rotterdam, Anvers ou Hambourg. Dans le cas
d’'Hambourg, I'autorité portuaire préempte de maniére systématique les parcelles vendues
en terrain portuaire avec pour objectif d'accroitre son patrimoine. Les procédures de
déclassement sont partout relativement lourdes a mettre en place.

1.1.1.2 Les titres d’occupation temporaire

Les types d'occupation temporaire sont relativement similaires pour le nord de
I'Europe car ils résultent du droit napoléonien.

Comme nous Favons exposé, la spécificité des emprises portuaires réside dans
limpossibilité¢ d’une appropriation privative (inaliénabilité et imprescriptibilité). Toutefois,
l'utilisation privative est rendue possible grace aux systémes de concession et d’autorisation
d'occupation temporaire (AOT).

En France, 'exploitation de certaines parties du domaine public est parfois accordee
a des privés ou & des organismes type CCl ou encore & des Société d’Economie Mixte. On
parle alors de «concession de service public». Dans les autres pays de [|'Union
Européenne, des droits réels peuvent &tre consentis sur le domaine public dans le cadre de
conventions dont la durée varie de 15 a 30 ans.

Jusqu'en 1994 la constitution de droits réels sur le domaine public était un facteur
divergent entre la France et les pays hanséatiques.

1.1.1.3 La_réforme de la domanialité en France

Avant 1994, le produit du transfert éventuel de terrain revenait a fEtat. On comprend
alors aisément lhésitation des ports (Cf. rappels introductifs) a rétrocéder des espaces sans
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compensation financiére. Le décret n° 96-169 du 29 février 1996 permet aux ports
autonomes de toucher 90 % de la valeur des terrains de I'Etat lors d’'une cession sans
aucune condition de réutilisation.

Longtemps la situation frangaise a été pergue comme trés contraignante. La réforme
de la domanialité de 1994 rapproche le statut du foncier portuaire francais de celui des
autres pays européens. Dans un contexte de globalisation de I'économie et de mise en
concurrence des pors, le probléeme du statut de la propriété dans les ports francais a
souvent été mis en relief. Les régles trop figées relatives aux droits réels immobiliers sont en
effet un frein a l'investissement et aux possibilités de financement (hypothéque, crédit-bail).
Rappelons que le domaine portuaire fait partie du Domaine Public Maritime (DMP) fixé par
IOrdonnance Royale sur fa Marine de Colbert en 1681, A ce titre, il est inclus au sein de la
« domanialité publique » ce qui lui confére un statut d'inaliénabilité et d'imprescriptibilité.
Avant 1994, au regard de ce statut juridique il était impossible de constituer des droits réels
sur le domaine public. La notion de droits réels recouvre la possibilité d’hypothéquer et le
recours au crédit-bail. Le systéme de concession de service public qui existait avant 1994 ne
présentait pas de garanties financiéres pour les investisseurs et pour les organismes
bancaires. Le domaine public ne pouvait &re grevé de droits réels ordinaires. Il était donc
difficile pour les services bancaires de se contenter d'un systéme de concession de service
public classique pour lequel ils ne disposaient que de garanties personnelles (caution) (Cf.
villes portuaires place d'affaire) ; Le droit réel pergu est accordé pour une durée maximale de
70 ans et permet « a 'entrepreneur la réalisation et l'exploitation d'une installation sans mise
initiale de fonds ». (Claude Prélorenzo, 1998).

La variable relative a la domanialité est apparemment celle qui différe le moins
puisque depuis la réforme de 1994 le régime frangais s’est rapproché de celui de ses
voisins européens ; les théses en faveur du poids de la présence de I’Etat au regard
des relations entre acteurs urbains et acteurs portuaires et aux éventuels blocages
lors de la reconversion de friches par exemple (Cf. Rappels introductifs) se voient
donc, dans un tel contexte, renforcées.
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1.1.2 Le manque d'autonomie vis-a-vis de I'Etat comme un des facteurs
générateurs de dysfonctionnements, un argument en faveur des
tendances d’évolution législative

1.1.2.1 La_gestion_centralisée comme élément perturbateur des relations
ville-port

Pour bon nombre de spécialistes des espaces urbano-portuaires la gestion étatique
francaise des ports (autonomes et d'intérét national} est le facteur majeur de constitution de
« rapports de force territorialisés » (Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1996). Ainsi l'apparition
de friches portuaires (Cf. Rappels introductifs) est le révélateur d'une répartition
institutionnelle arrétée, « figée », donnant naissance a «de véritables positions de
tranchées ». Ainsi une gestion qualifiée de « territoriale et hiérarchique [marquant] & la fois le
rapport a I'espace et les relations gu'entretiennent [les acteurs] héritée de notre culture
jacobine limiterait le dynamisme des ports francais et le dialogue entre les acteurs de
I'espace urbano-portuaire (Thierry Baudouin, Michele Collin, 1992).

En effet, 1a diversité des régimes portuaires entre les pays de I'UE voire au sein méme
des pays découle moins, pour les juristes, du systéme de propriété dans les ports européens
que du degré de décentralisation de I'entreprise publique portuaire (AIVP, 1998). Le
nivellement juridique relatif aux régimes domaniaux en Europe (avec pour la France la
réforme de la domanialité de 1994) tempere de maniére palpable ces différences de gestion.
Cette évolution laisse a penser que cette diversité nait donc, non pas de différences portées
quant au régime de propriété, mais bien « de la marge d'autonomie dont [I'autorité en charge
de l'espace portuaire] dispose par rapport a l'autorité étatique {...] » (AIVP, 1998).

Rappelons que I'Etat n'a pas toujours été engagé dans la politique portuaire. Le statut
des ports autonomes a été crée en 1965 et seuls deux ports (Le Havre et Dunkergue) ont vu
leur statut modifie dés 1920. En tous cas, & partir de l'aprés-guerre et jusqu’'aux années
1970, le port est considéré comme une « machine de I'Etat » (AIVP, 2001). De méme, bien
que le statut de port autonome n’ait été crée qu'en 1965, cette conception du port en tant
que « machine de {'Etat » n'est pas nouvelle puisque dés le XIXéme siécle Freycinet (alors
Ministre des Travaux Publics) dit en 1878 : « le port de Dunkerque dépasse les limites de la
ville, celle du département, il est une question frangaise » (AIVP, 2001). Dans une telle
conception, le réle de I'Etat en matiére portuaire se justifie pour des raisons techniques et
économiques, mais également car il garantit le principe « d'intérét général ».

La conception du port qui découle de cet intérét de I'Etat est une conception
« fonctionnaliste ». En effet, cette implication de I'Etat engendre nécessairement un « esprit
territorial » mais surtout une hiérarchie. Dés lors, chaque acteur dispose d'un territoire relatif
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a sa fonction et lui attribue un usage « monofonctionnel » (Thierry Baudouin, Michéle Collin,
1992). Bon nombre d’auteurs en soulignent les méfaits et fustigent une approche considérée
comme trop jacobine (apparaissant notamment comme un frein dans la mise en concurrence
des ports et donc limitant par la méme leur efficacité economique).

Les modes de gestion ou Péchelon administratif le plus proche et / ou Pimplication
du secteur privé est forte sont souvent pergus comme des réponses au
cloisonnement institutionnel et aux dysfonctionnements qui en découlent (Cf. Rappels
introductifs). Au-dela des différents types de gestion, c’est 'autonomie des acteurs
par rapport au gouvernement central qui est bien souvent mis en avant. De ces
constats (dont I'objet de Pétude, rappelons-le n’est pas la remise en cause mais une
réflexion sur les éventuelles conséquences sur le spatial d’évolutions législative) nait
un double mouvement d’évolution législative : la régionalisation / transferts de
compétence (France), et la privatisation (Gréce). On parlera de gestion concertée dans
le cas de la régionalisation et de gestion commerciale dans le cas de la privatisation.

1.1.2.2 Les tendances d'évolution législative en réponse a la trop forte présence
de I'Etat

A I'échelon européen, deux tendances sont perceptibles : 'acheminement vers une
gestion commerciale (privatisation) et celui vers une gestion concertée (régionalisation). Il ne
s'agit pas de deux tendances opposées, mais plutét de deux types de réponse pouvant étre
tout a fait complémentaires.

Les motifs invoqués a la nécessaire mise en place de réformes relatives & la gestion
portuaire sont de plusieurs ordres (en plus des arguments relatifs au réle du poids de I'Etat
au sein de la gestion portuaire comme source de blocage dans le dialogue ville-port) et
conditionnent les types de réponse législative.

L’émergence d’un contexte concurrentiel

L'argument principal avancé est celui de la compétitivité économique. La concurrence
entre les ports s'est accentuée depuis les années 1950-1960 (Cf. Rappels introductifs) du
fait de la libéralisation des échanges et de 'amélioration des transports (mise en place de
réseaux maillé de desserte routiére et ferroviaire, par exemple). Cette concurrence suppose
désormais une forte capacité de réaction de la part des places portuaires face au contexte
international et d'adaptation a la demande.

Dans une telle dynamique, la gestion commerciale constitue une reponse aux
pressions concurrentielles (ISEMAR, 1999). La gestion de type prive bénéficie d'une plus
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grande souplesse, atout non négligeable face aux mutations du marché. Son adaptation a
linnovation est plus importante que celle d'une administration gérée par la puissance
publique.

Cetie demiére a cependant un réle plein et entier & jouer dans la gestion portuaire,
mais les modalités d’exercice de ce rdle tendent & évoiuer, ce qui constitue un deuxiéme
motif d'évolution Iégislative.

Le renforcement de I'échelon européen et le réle croissant de la région

Le réle de la puissance publique dans la gestion portuaire tend a étre redessiné. Mais
son champ d'intervention concerne des éléments extérieurs aux ports (comme les dessertes
routiére par exemple). Son influence au niveau local se réduit puisqu'une gestion par les
acteurs locaux est jugée comme économiquement plus adaptée car elle induit la recherche
d'une plus grande proximite avec le client.

Avec 'émergence du contexte européen, la région est considéree comme I'échelon
décisionnel le plus adapté. L’Etat a donc dés lors un réle de «régulateur» au niveau
national. It constitue un maillon intermédiaire entre le niveau local et les exigences
internationales. C'est pourquoi certains ports (hanséatiques) dotés d'une gestion communale
mettent en place de nouveaux partenariats avec I'Etat (les ports belges se sont ralliés a une
« charte de coopération » au niveau national).

On assiste alors en Europe a un double mouvement de privatisation /
décentralisation. Le mouvement de décentralisation témoigne d'une volonté de refonte des
compétences de chacun en matiére de gestion portuaire. Cette refonte peut également étre
f'occasion pour certains ports de redonner un rdle a I'Etat. Il s'agit en fait de repenser les
relations national / local. Le tableau ci-dessous synthétise ces diverses tendances.
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LA DOUBLE TENDANCE EVOLUTIVE RELATIVE A LA GESTION PORTUAIRE EN EUROPE*

Type d’exercice
de l'autorité
portuaire

Vers une gestion commerciale

Vers une gestion concertée

Type anglo-saxon

Libéralisation économique et
sociale / privatisation encouragée

Communauté d'intéréts
Entreprises / puissance publique

Type hanséatique

Accroissement de l'autonomie de
gestion
(Anvers, Rotterdam, Allemagne)

Recherche du soutien de [I'Etat
(du local au national)
(Anvers, Rotterdam, Allemagne)

Type latin

Nouvelle répartition des fonctions :
association autorité portuaire et
entreprises commerciales fortes
(Italie, Espagne)

Gréce, privatisation

Processus de décentralisation
{du national au local)

(Espagne, ltalie)

France : loi de Démocratie de
proximité

*ISEMAR, synthése n°13 « évolution de la gestion et de l'organisation des ports », 1999

L’analyse du cadre juridique relatif au systéme foncier portuaire qui écarte le

probléme de la domanialité ou qui tempére son role dans les blocages lors de
aménagement des espaces urbano-portuaires est en faveur des tendances
législatives évoquées ci-dessus. Toutefois, il convient également de considérer deux
autres éléments constitutifs de la gestion portuaire : les modalités d’exercice de
I'autorité portuaire et les modes de gestion en eux-mémes.

1.2 Une relation degré de décentralisation / type de gestion
portuaire a nuancer

1.2.1 Constats par ensembles géographiques : des différences relatives
a I'exercice de I'autorité portuaire

Au niveau européen de fortes divergences existent en ce qui conceme la gestion des
ports maritimes entre les pays du nord et ceux du sud (Rapport du Senat, 1998).

On peut ainsi dégager trois types de gestion portuaire (ISEMAR, 1999) : le type
anglo-saxon, ol une trés large place est faite & la privatisation, le type hanséatique ou
l'autorité portuaire est bien souvent confiée aux municipalités, et le type latin ou la présence
de I'Etat dans la gestion portuaire reste trés forte. Deux grandes tendances se dégagent a
léchelle européenne : une Europe du nord {type anglo-saxon et hanséatique) ou le régime
d'administration des ports n'est pas uniforme et une Europe du sud ou le régime
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d'administration est régi par une loi. La France et la Gréce appartiennent a cette
« catégorie ». L'autorité portuaire peut également étre exercée par un établissement public
doté de la personnalité morale et de I'autonomie financiére. En France les sept ports les plus
importants sont administrés et gérés par ce type d'établissements. La France et la Gréce ont
également confié aux départements la gestion de certains ports considéres comme
d'importance secondaire.

1.2.1.1 Le modéle anglo-saxon

Au Royaume-Uni, les ports sont majoritairement gérés par des sociétés de droit prive
ou des trusts®. Quelques uns sont placés sous la responsabilité de collectivités locales. Mais
depuis la vague de privatisation des années 1980, 'Etat par lintermédiaire du British
Waterways Board ne contrble pius que certains petits ports et certains quais. Le
gouvemnement conservateur a favorisé la mise en concurrence des ports. Ces derniers
devaient fonctionner comme des entreprises privées et a ce titre ne bénéficient pas d'aides
publiques. Bon nombre de ports gérés par des trusts ont été privatisés avant le changement
de gouvernement.

1.2.1.2 Le modéle hanséatique

Tout comme en Grande-Bretagne, le régime d’administration des ports hanséatiques
n'est pas uniforme. Les communes jouent un réle essentiel dans 'administration des ports
maritimes. Aux Pays-Bas, la trés grande majorité des ports est gérée par les communes, soit
directement par I'administration municipale, soit par un organisme sans personnalité
juridique. En Belgique, les ports d'Anvers, de Gand et d'Ostende sont gérés par les
communes. Le port de Zeebrugge est, quant a lui, géré par une société de droit privé ot la
région et la ville détiennent 65 % et 31 % des parts. En Allemagne, |a encore, la plupart des
ports sont administrés par les Lander et/ou les communes.

1.2.1.3 Le modéle latin
Les principaux ports espagnols et italiens relévent d'un régime uniforme. En

Espagne, la loi du 25 novembre 1992 a crée un régime juridique unique applicable aux
principaux ports. Ainsi, les ports dits «de [IEtat» sont placés sous lautorité d'un

5 On compte environ une centaine de ports dotés de ce type d’autorité portuaire. Il s’agit d’établissements
indépendants. Le port est alors géré pour le compte du propriétaire (la collectivité locale). Ces ports bénéficient
de la méme indépendance de gestion qu’un port privé.
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établissement public disposant de la personnalité morale et de ressources propres. Cet
établissement est placé sous le contréle d'un établissement public national qui nomme les
membres du conseil d’administration. La méme tendance est perceptible en Italie ol la loi du
28 janvier 1994 place l'administration des 18 ports les plus importants & des autorités
portuaires, personnes morales de droit public, dotées de I'autonomie financiére et placées
sous le contréle du ministére des transports.

Globalement, les contrastes relatifs a la gestion portuaire reflétent les
divergences des systdmes institutionnels. Dans les pays ol la région est dotée d'un
certain degré d’autonomie par rapport a l'autorité centrale, la gestion portuaire
s’exerce via les collectivités locales. Au contraire, dans les pays ol la centralisation
est traditionnellement trés marquée, les ports tendent a rester sous 'autorité de I'Etat
de facon directe ou indirecte dans le cas d’une gestion exercée par des
établissements publics. La France et la Gréce s’inscrivent toutes deux au sein de ce
modeéle.

1.2.1.4 Applications pour la France et Ia Gréce

En France et en Gréce, l'exercice de lautorité portuaire présente de fortes
similitudes. En effet, toutes deux disposent de deux niveaux de gestion. Ainsi, certains ports
relévent de la compétence de I'Etat alors que d'autres ont vu leur gestion confiée aux
Départements lors des lois de décentralisation (1982-1983 pour la France et 1986 pour la
Grece). Une dissemblance est & noter puisqu'en France les ports relevant de ia compétence
de PEtat se subdivisent en deux catégories : les ports autonomes et les ports d'intérét
national (PIN). Ainsi, en France, trois catégories de port existent :

v Les ports autonomes : il s'agit d’établissements publics dotés d'une personnalite
civile et d'une autonomie financiére. lls ont été créés par la loi d'autonomie de
1965 : lls sont considérés comme une administration déconcentrée, dotée de la
personnalité morale et financiére, chargé de géré le Domaine Public Maritime et le
Zones Industrialo Portuaires. lIs sont placés sous la tutelle du ministre en charge
des ports et de la navigation maritime. lls sont soumis au contrdle économique et
financier de I'Etat. Leur gestion se réalise par le biais d’'un Conseil d’Administration.
lls sont au nombre de sept.

v Les ports d'intérét national ou les ports contigus aux ports militaires (sur critere
d'importance de trafic). lls font partie de la propriété de I'Etat. Iis sont au nombre de
23. Leur gestion administrative est menée par un directeur et un conseil portuaire
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placé sous l'autorité du Préfet de Département. Les infrastructures sont gérees par
un service de I'Etat (DDE), et les superstructures font I'objet de concessions en
faveur des CCI. Le port de commerce La Rochelle la Pallice appartient & cette
catégorie.

Les ports relevant de la compétence des collectivités territoriales (institués par les
lois de décentralisation). Cette troisiéme catégorie rassemble a la fois les ports
maritimes de commerce et de p&che qui ne sont pas classés en tant que PIN {au
nombre de 304 ils sont confiés au Département), et les ports mixtes comportant des
installations de plaisance ou les ports exclusivement dédiés & la plaisance (au
nombre de 230, leur gestion est attribuée aux EPClI ou aux communes
concernées).

La Gréce ne dispose pas de structure équivalente aux ports d'intérét national. Les

deux pays ont cependant mis en place des modalités d'exercice de 'autorité portuaire quasi

équivalentes, ce qu'illustre le tableau ci-dessous :

FRANCE GRECE
Ports placés e Sept ports autonomes maritimes o 10 ports dotés du statut de
sous l'autorité de (Dunkerque, Rouen, Le personne morale de droit
I'Etat Havre, Nantes-Saint- public placés sous
Nazaire, Marseille-Fos, Fautorité du ministére de
Bordeaux, La Guadeloupe) la Marine Marchande
ll s'agit de personnes morales de (Alexandroupolis, Volos,
droit public placé sous la tutelle du Eleusis, Héraklion,
ministére en charge des ports et de Igoumenitsa, Cavalla,
la navigation maritime. Patras, Raffina, Laurion,
+ 23 PIN, placés sous J'autorité du Corfou)
Département.
Ports non autonomes relevant des
compétences de I'Etat.
Ports dans la 304 ports relevent de la compétence La gestion de ports considérés
geston a été des Départements, 230 des comme secondaires a été confice
confiée aux communes et EPCL aux Départements.

autorités locales
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Les deux pays sont donc dotés d’une forte présence étatique dans I'exercice
de l'autorité portuaire. Ce caractére commun est flagrant si I'on compare le statut du
port autonome frangais et celui du port grec relevant de la compétence de I’Etat qui
constituent tous deux des administrations déconcentrées. La comparaison est aussi
valable pour le port d'intérét national qui est directement dépendant de Iautorité de
PEtat. Tout investissement y reléve en effet de l'autorisation de I’Etat et de sa gestion.

Le degré de décentralisation a un impact direct évident sur les modalités
d’exercice de P'autorité portuaire. Toutefois, si I’on veut parler de la gestion portuaire
dans sa globalité, il faut alors se pencher sur les «types de gestion », et 1a les
conclusions sont un peu divergentes.

1.2.2 Trois types de gestion portuaire

A cette grande divergence de nature de l'autorité portuaire vient se greffer une
différenciation au niveau de la gestion portuaire en elle-mé&me. Ainsi trois grandes tendances
sont perceptibles : la gestion publique, la gestion privée et la gestion concertée.

1.2.2.1 La gestion publique

La gestion publique peut s'exercer par une institution nationale (VEtat), ou des
institutions des échelons administratifs locaux (province, région, commune). Dans le cas
d'une gestion publique centralisée, 'autorité de tutelle fixe les grandes orientations, les choix
d'investissement, voire la politique tarifaire. Dans le cas d'une gestion décentralisée, une
politique globale est définie au niveau national, mais la participation du port & 'échelon local
est plus forte.

1.2.2.2 La gestion privée

Dans le cas d'une gestion privée, le port est la propriété majoritaire de capitaux
privés. Certains ports peuvent étre cotés en bourse. Toutefois, les ports exclusivement
privés sont rares (Grande-Bretagne, Chili). La frontiére entre public / privé est dans certains
cas bien difficile a fixer ; certaines entreprises commerciales sont régulées par des régles de
gestion privée mais disposent de capitaux publics (Hambourg, exemple des opérateurs de
terminaux portuaires). De plus, la gestion portuaire peut obéir & des montages relativement
complexes associant des partenaires publics et privés. Ainsi, 'autorité portuaire ne peut
exercer dans certains cas qu'un rle de maintien de l'ordre public. Elle délégue ses fonctions
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de financement, de construction et de gestion des infrastructures a une Société d'Economie
Mixte. Des opérateurs privés peuvent quant a eux exploiter les terminaux.

1.2.2.3 La gestion commerciale

Elle se situe & la jonction des deux premiers types de gestion. Elle a pour objectif de
privilégier une approche pragmatique, proche du client. De fait, elle s'appuie sur un
partenariat public / privé qui peut revétir différentes formes au regard des systémes de
concession du foncier portuaire. Le concept de gestion commerciale vient de |a notion anglo-
saxonne de « commercialisation ». Elle implique qu'un port (établissement public ou privé)
adapte ses principes de gestion aux contraintes du marché.

La frontidre entre gestion publique et gestion privée reste perméable. La
corrélation entre poids de I'Etat et gestion portuaire est donc ici 2 nuancer puisque
des partenariat public / privé restent tout a fait possible.

Le mode d'exercice de l'autorité portuaire, les types de gestion et le statut
foncier des terrains en zone portuaire ne sont pas uniformes en Europe. Le rdle du
degré de décentralisation est souvent mis en avant pour expliquer les types de
gestion et les blocages qui peuvent survenir dans les relations entre acteurs urbains
et acteurs portuaires mais également en termes d’efficacité économique, d’ou
P’émergence d’évolutions législatives.

Comme il a été vu précédemment, la France et la Gréce appartiennent a la
méme catégorie dans le mode d’exercice de Pautorité portuaire. Des originalités
existent cependant. En effet, le port d’intérét national francais bénéficie d’'une plus
grande marge de manceuvre par rapport & l'autorité centrale, puisqu’il est, par le
systéme de la concession, territorialisé. Le systéme de concession appliqué en
France permet également d’associer plus facilement le secteur privé a Pexploitation
du port. Cependant les modes de gestion restent somme toute relativement similaires.
Dans la majorité des écrits consacrés aux relations entre la ville et le port, les auteurs
mettent bien souvent en avant une corrélation entre degré de décentralisation / mode
de gestion portuaire / dialogue ville-port. Cette corrélation tient souvent lieu de lien de
causalité. La comparaison établie ici entre la France et la Gréce n’'a pas pour objectif
de nier cette corrélation mais de la nuancer dans la mesure ou deux pays présentant
des modes de gestion portuaires proches peuvent s’inscrire dans des stades
différents de décentralisation.
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1.3 Comparaison des systémes institutionnels grec et frangais

Afin d'évaluer a quel stade de décentralisation se situe la Gréce par rapport & la
France en gardant & I'esprit l'objectif d’'essayer de mesurer I'impact de cette variable sur les
relations des acteurs et le traitement des espace urbano-portuaires, il convient de faire un
détour et de décrire Ia situation institutionnelle grecque actuelle et ses évolutions.

Le systéme institutionnel grec et ses conséquences sur les politiques
d'aménagement et les modes de planification présentent de trés fortes similitudes avec la
situation francaise précédant les lois de décentralisation de 1982-1983.

Aprés étre restée pendant quatre siécles sous {'égide de 'empire Ottoman et par voie
de conséquence sous son d’organisation sociopolitique, la Gréce fait place & un nouvel Etat
régi par un systéme plus occidental.

Dés sa création et jusqu'a son adhésion a I'Union Européenne, la Gréce revét la
forme d’un Etat & gestion trés centralisée, fondée par un corps de fonctionnaires « opérant &
partir des ministéres du centre » (laboratoire Espace Rural de Tuniversit¢ de Thessalie,
2002). Cette tradition de gestion centralisée reste perceptible aujourd’hui et révele des
« échos » avec le systéme institutionnel frangais. La Gréce a en effet calqué bon nombre de
ses lois actuelles sur le modéle frangais (38th International Planning Congress, 2002).

1.3.1 Etat des lieux des répartitions des compétences entre échelon
iocal et échelon national

L'administration de I'Etat repose sur le principe de la déconcentration. Les services
centraux coordonnent et supervisent les organismes régionaux, alors que ces derniers ont
un contréle plus effectif au niveau de leur région respective. lls appliquent les politiques
nationales et européennes dans le cadre de leur compétence géographique.

1.3.1.1 Le rdle de I'échelon national : supervision et coordination

Les échelons locaux se doivent d'appliquer les politiques gouvernementales
élaborées par plusieurs ministéres compétents en matiére d'aménagement. Le ministere le
plus en lien avec 'aménagement du territoire est le « ministére de I'environnement, de la
planification et des travaux publics » (YPEHODE). 1l est en charge :

v de la planification environnementale,

v de la lutte contre la poliution de I'air et les nuisances sonores,

v de 'aménagement régionat,
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v de I'aménagement urbain,
v de la politique du logement.

Toutefois, d’autres ministéres jouent un role primordial au niveau de 'aménagement ;

v le ministere de I'Intérieur, de I'Administration publique et de la Décentralisation
apporte un soutien technique aux échelons locaux, porte un regard sur les plans
de développement et assiste les collectivités locales dans la promotion de leurs
actions.

v Le Ministére de 'Economie et des Finances supervise le travail du Centre de
Planification et de Recherche Economique qui prépare les plans de
développement quinquennaux, les plans de développement régionaux et autres
etudes plus locales.

v Le Ministére de la Marine Marchande est en charge du plan national relatif au
développement portuaire, il élabore les plans de développement portuaire, il
délimite les zones portuaires et fixe la localisation des différentes activités au sein
de ces zones (le role de ce Ministére fera f'objet d'un développement dans la
deuxiéme partie).

L'échelon national est I'échelon déterminant pour la politique d’aménagement
nationale et locale. L'Etat central a un pouvoir trés étendu en Gréce et notamment au niveau
de la politique régionale. En effet, les décisions finales reviennent au ministére de
YPEHODE (Cf. annexe |), qui peut initier, approuver ou blogquer n'importe quel projet. Les
politiques sectorielles (relatives au transport, au tourisme,...) ou touchant a 'aménagement
sont bien évidemment décidées a I'échelon ministériel. Des administrations décentralisées
sont également cependant présentes.

1.3.1.2 Deux types d'institutions au niveau local : décentralisé et déconcentré

L'administration infranationale grecque se décompose comme pour le cas frangais en
organismes déconcentrés du gouvernement central (régions) et en entités locales auto-
administrées (organismoi topikis aftodioikisis) (OCDE, 1997), elles-mémes divisées en
premier et second niveau (préfectures / municipalités, communes).

La région (dioikitikes perifereies) est un échelon déconcentré du gouvernement

central. A sa téte est placé un secrétaire général (Genikes Grammateies Perifeiron), nommé
par ie gouvernement. il a pour fonction de représenter |'autorité centrale au niveau local et
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garantir l'application de ses politiques. |l l'assiste dans [élaboration des politiques
d’aménagement régional.

Un Conseil Régional constitué du secrétaire général, des représentants des
préfectures, des municipalités et des chambres consulaires agit surtout en tant que relais
pour administration centrale (il collecte de l'information afin d'assister le ministére dans la
production de documents de planification par exemple). Ainsi, on considére que
'administration régionale fait partie du Gouvernement.

Enfin, le déparement existe également en tant qu'administration centrale
déconcentrée. A sa téte est placé un secrétaire général nomme.

La Gréce est également pourvue de collectivités locales dont les représentants sont
élus. Elles se subdivisent en deux catégories :

v les instances locales de premier degre,
v les instances locales de second degré.

Les instances locales de second degré sont les préfectures (nomos). Le préfet
dispose de pouvoir délégué et d'un droit de regard sur 'équivalent des POS / PLU (schedio
poleos). Ses pouvoirs sont en réalité délégués de plusieurs ministéres. En ce qui concerne
faménagement il s'agit des ministéres des Finances, de I'Agriculture, de I'Industrie, de la
Marine Marchande. Ce dernier a par exemple désigné les préfectures en tant qu'autorité
compétente pour la délimitation des zones au sein des espaces portuaires & usage public
(hors terrains appartenant aux autorités portuaires).

Les instances locales de premier degré sont constituées des municipalités (dimos) et
des communes (koinotita)®. Elles sont responsables de la mise en place des projets de
travaux publics. Leur avis lors de la constitution des documents d'urbanisme et de
planification reste cependant consuitatif.

5 Le critére de différenciation est le nombre d’habitants : plus de 1 500 pour la municipalité et moins de 1 500
pour la commune.
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13 régions créees par les lois de décentralisation de 1986
Représentants nommés

54 services administratifs régionaux sous la responsabilité d’'un secrétaire
général nommé (niveau départemental)

DECONCENTREE

Unité

Instances locales de second degré

51 préfectures auto-administrées
Représentants élus depuis 1994-1995

Instances locales de premier degré

1 033 municipalités et communes
renforcement de leurs pouvoirs pendant les années 1980-1990

Représentants élus
Tableau synthétique de la répartition institutionnelle grecque & I'échelon local

DECENTRALISEES

Unités

Des différences avec le systéme frangais sont donc remarquables puisque, en
Gréce, le gouvernement central est beaucoup plus impliqué dans la gestion des
échelons locaux. De plus, la région ne constitue pas une collectivité locale. Les
préfectures et les régions mettent en place la politique gouvernementale plus que la
leur. Elles ne disposent pas en réalité de marge de manceuvre suffisante dans
'utilisation des fonds qui leur sont alloués. Les municipalités quant a elles disposent
de cette marge de manceuvre juridique mais n’ont de toutes fagons pas les ressources
financiéres nécessaires pour mettre en place par elles-mémes de telles politiques. Le
pouvoir de décision semble ainsi rester aux mains du pouvoir central. Le
développement économigue et la planification de I'occupation des sols relévent
essentiellement de la responsabilité des ministéres centraux ou de leur agence
régionale, et seules les décisions d’investissement ou les amendements aux plans les
moins importants sont déterminés de fagon indépendante.

Les évolutions législatives du début des années 1980 laissaient pourtant a
penser que le processus de décentralisation alors enclenché aurait une plus large
portée.
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1.3.2 Des évolutions législatives qui auraient di engendrer un rdle plus
important de I'échelon local

1.3.2.1 Evolutions législatives en matiére de décentralisation

L’évolution I&gislative relative & 'aménagement du territoire en Gréce s'est faite par le
biais de lois instituant la décentratisation. En effet, comme nous I'avens vu précédemment, la
Gréce est un pays traditionnellement centralisé comme ia France. Des avancees en termes
de décentralisation ont cependant été réalisées, méme si celles-ci sont parfois jugées
comme incomplétes. Les années 1980 marquent en Gréce 'ascension du local (Iphigenie
Gheskou, 1998). Ainsi, la décentralisation a été I'un des chevaux de bataille du parti
socialiste lors de sa campagne électorale. Le développement endogéne a éié alors
réellement glorifié, entrainant la mise en place de moyens |égislatifs, organisationnels et
financiers dans le but de renforcer le réle de I'échelon local.

Depuis les années 1980 de grandes étapes ont été franchies en matiere de
décentralisation. Toutefois la réforme de la décentralisation était freinée par le probiéme du
morcellement administratif. C'est pourquoi, des tentatives de restructuration ont été mise en
place. La premiére avec la loi 1416 de 1984 a crée les « Association de Developpement »,
les « Entreprises Communales » et les « Sociétés de Développement ». La loi 1622 de 1986
divise le pays en « régions géographiques », « prévoyant des incitations pour la fusion de
leurs communes en une seule ». Les résultats sont jugés comme assez faibles, car les
incitations financiéres étaient trop limitées et ne motivaient pas les collectivités locales. La loi
2218 de 1994 a crée les « Conseils de Région », imposant le travail partenarial entre les
communes, sur des sujets comme la planification, la programmation des investissements
publics, la gestion des fonds européens.

Au vu des résultats jugés comme décevants, le gouvernement a lancé en février
1997 « un projet de fusion obligatoire des communes » (loannis Kapodistrias). Le nombre de
communes et de municipalités est ainsi passé de 5318 a4 1 033.

Depuis 1986 et la Loi d’'Orientation sur la Planification Démocratique, la Gréce se
divise en 51 départements et en 13 régions. Mais jusqu’a la foi du 13 juin 1994 relative a la
restructuration de 'administration infrarégionale, ces deux entités administratives relevaient
d'unités déconcentrées de [I'Etat, la commune étant la seule instance de pouvoir
décentralisé. La loi de 1986 introduit donc la création d'une assemblée élue au niveau du
département. Elle prévoyait également un renforcement des compétences de la région.
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La loi du 13 juin 1994 institue la Collectivité Départementale, ce qui témoigne d’un niveau de
décentralisation plus poussé. L'objectif de cette réforme était en premier lieu de créer un
niveau d'administration régionale jouant un réle important en matiére de planification et de
développement économique, mais également de remplacer i'administration préfectorale
traditionnelle, nommée par le gouvernement, par un second « niveau » élu, auto-administré.
Cette réforme avait été annoncée dés le début des années 1980. Il s'agissait alors de
« moderniser I'administration publique dans les régions, de renforcer la planification du
développement et d'améliorer la coopération avec 'administration locale ». Le but vise était
également de « faire participer plus efficacement les autorités locales élues a ta vie politique
et au développement économique, de fournir des services de meilleure qualité ». (Iphigénie
Gheskou, 1998)

1986 : Loi d'Orientation sur la Planification Démocratique
1986 : Loi 1622

13 juin 1994 : Restructuration de I'administration infrarégionale

1994 ; Loi 2218
Février )

Fusion des communes
1997 :

Synthése chronologique de la mise en place du cadre institutionne! actuel

1.3.2.2 Des reculs qui témoignent du maintien du réle de I'Etat

La Loi d'Orientation sur la Planification Démocratique devait instituer une assemblée
élue au niveau du département, « donnant ainsi naissance a une institution qu'avait
ardemment revendiquée les acteurs locaux ». (Iphigénie Gheskou, 1998) Toutefois, trois
mois aprés le vote de la dite loi, une nouvelle loi confére au Directeur Régional les pouvoirs
qui devaient revenir & la Collectivité Départementale, limitant par la méme le processus de
décentralisation. Suite aux pressions des élus locaux, le gouvernement supprima le poste de
Directeur Régional mais renfor¢a dans le méme temps le pouvoir accordé aux régions qui ne
sont pas, rappelons-le des collectivités locaies.

L’Etat central joue encore le réle dominant souvent au travers de I'échelon régional.
Ce demier peut en effet participer a la politique de planification et de développement, sous
réserve bien évidemment de I'approbation des ministéres concemés.
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Malgré la mise en place d'instances locales auto-administrées, les ministéres
définissent la plupart des politiques régionales et leurs modalités d’application. Le
rble clef de la coordination reste réservé aux ministres du gouvernement central.
Quelles sont les répercussions de ce systéme sur la constitution des différents
documents d’urbanisme ?

1.3.3 Conséquences sur les politiques d’aménagement et les modes de
planification

Au regard de la planification en Gréce, trois niveaux sont a appréhender : national
régional, local. Les deux premiers relevent exclusivement de la compétence de l'autorité
centrale.

1.3.3.1 A I'échelon national

La loi 2742 de 1999 redéfinit le « plan national territorial ». Celui-ci précise les
grandes orientations d’'aménagement. || se décline en plans sectoriels (etniko chorotaxiko
schedio). Ces différents plans relévent de la responsabilité du YPEHODE. Le contenu du
plan national est relativement précis : pour les grandes agglomérations par exemple, il peut
définir jusqu'a la structure urbaine. Ces plans se déclinent a I'echelon régional.

1.3.3.2 A I'échelon régional

Ce sont les plans territoriaux régionaux (chorotaxiko schedio) qui définissent la
politique d’'aménagement a I'échelon régional. lls sont élaborés conjointement entre le
YPEHODE et les régions. lIs doivent suivrent les directives du plan national et les adapter au
contexte régional.

1.3.3.3 A I'échelon local

Deux types de document de planification se détachent au niveau local : le plan
général d'urbanisme (geniko poleodomio schedio) et le plan urbain (schedio poleos)’.

Le plan général d'urbanisme est quasiment I'équivalent du Schéma Directeur ou du
Schéma de COhérence Territoriale. Il couvre 'ensemble du territoire d'une municipalité ou
d’'une commune. Il définit les lignes directrices du développement urbain. I convient de noter

7 Athénes et Thessalonique bénéficient d’un Master Plan (rythmistiko schedio) élaboré au niveau national.
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que son approbation reléve strictement de {a compétence du YPEHODE (Cf. annexe ). Les
acteurs locaux ne formulent que des avis {(dans certains cas cette compétence peut étre
déléguée aux préfets ou aux autorités locales).

Le plan urbain intervient & une échelle plus réduite. On peut le considérer comme
Iéquivalent des Plans d’Occupation des Sols / Plans Locaux d'Urbanisme. Le terme « plan
urbain » regroupe une variété de plans applicables & une plus petite échelle que la plan
général d'urbanisme. Il détermine les régles d'urbanisme (alignement des rues ef des
batiments) et le zonage.

Son approbation finale revient au YPEHODE (Cf. annexe I) et fait 'objet d'un décret
présidentiel. De méme, ces différents plan sont élaborés géneralement par des consultants
privés inscrits sur un registre du YPEHODE. De plus, la plupart d'entre eux font partie de la
« chambre technique de Gréce » (Techniko Epimelitirio Ellados), condition necessaire pour
pouvoir prétendre a I'élaboration et au suivi de projets de I'Etat.

Dans le cas d'un plan urbain situé en zone littorale, son élaboration se fait
directement par le biais du YPEHODE (c'est donc le cas pour Volos).
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Présentation simplifiée des documents d’aménagement et de planification grecs®

Echelen de planification

Instruments de planification

Echelon national

Echelon régional

Plan Territorial National

Politique d’aménagement et d’environnement

Plan Territorial Spécial

Loi 2742/99

Plans Territonaux Régionaux
Lol 2742/99

Développement socio-
économique

Plan de développement national
Plans opérationnels sectorisls

Plans de développement
régionaux

Plans opérationnels régionaux

Echelon local (premier et
second degré)

Masters plans
{lof 2508/97)

MP Athénes
MP Thassalonique
Il concemne
Les régions urbaines
Les aires métropolitaines
Les grands centres urbains

fer Planning in Greece, 38™ Intemnational Planning Congress, 2002

Les plans généraux d'urbanisme
{lol 1337/83, foi 2508/97)

ils concement
les villes
les aires urbaines

Les plans spéciaux
{loi 1650/88, lol 2742/99)

ils concernent

l'espacea rural

les paysages
I'erwironnement

Plans de développement local
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SYNTHESE PREMIERE PARTIE

L’analyse de la gestion portuaire a eu une double finalité. Elle a permis tout
d’abord d’exposer les arguments du manque d’autonomie des acteurs de la place
portuaire vis-a-vis de I'Etat comme facteur de blocage (analyse de la domanialite).
Plus globalement, elle a permis de statuer sur la corrélation entre degré de
décentralisation et type de gestion portuaire.

Ainsi, a la comparaison internationale des différents systdmes, il apparait
nettement que cette corrélation entre degré de décentralisation et type de gestion
portuaire existe méme si elle doit étre tempérée dans la mesure ol plusieurs facteurs
sont a prendre en compte : modalité d’exercice de Pautorité portuaire, type de gestion,
possibilité de concession. Ainsi, un Etat présentant une gestion fortement centralisée
peut permettre des systémes de concession et par la méme associer le secteur privé.
C'est le cas en France. Dés lors, une gestion centralisée n’induit pas forcément une
exclusion compléte du systéme privé par exemple. Le cadre juridique francais n’est
sans doute pas véritablement moins souple que celui de ses voisins européens (ce
qui sera développé en troisiéme partie).

Les différences entre ports anglo-saxons, ports hanséatiques et ports latins sont
donc a ce niveau perceptibles mais ces trois catégories ne sont pas diamétralement
opposées. De plus cette corrélation qui peut étre tout a fait mise en avant lorsque I'on
compare des pays a la culture et a la tradition décentralisatrice différente s’estompe
lorsque I'on compare des pays présentant une tradition en matiére de décentralisation
commune mais a des stades d’évolution différents. Ainsi, le systéme institutionnel
frangais bien qu’encore trés fortement centralisé représente un stade de
décentralisation plus avancé que celui de la Gréce. Or, les divergences dans les
modes de gestion portuaire entre les deux pays, bien que présentes, ne constituent
pas des écarts flagrants. Ainsi, le rapport entre décentralisation et mode de gestion
est a nuancer.

Il convient maintenant de s’interroger sur le point suivant: ces différences de
niveau de décentralisation qui impliquent des options parfois divergentes en termes
de gestion portuaire ont-elles des conséquences sur les modalités de traitement des
interfaces entre la ville et le port et sur Pespace urbano-portuaire en général ? Sont-
elles a Porigine de différences au regard des relations entre les acteurs de I'espace
urbano-portuaire ?
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Il IMPACT DES DIFFERENCES DE DEGRE DE
DECENTRALISATION SUR LE DECOUPLAGE VILLE/
PORT : ANALYSE DES CAS DE LA ROCHELLE ET
VOLOS

L'objet de cette partie est de tenter d'évaluer si concrétement les différents degrés de
décentralisation (présentés lors de la premiére partie) des pays de nos deux cas d'étude
influent directement les relations ville-port et les modalités de traifement des espaces
urbano-portuaires qu'elles impliquent. Il s'agit d'estimer si l'analyse institutionnelle
s'appuyant pour une bonne part sur I'évaluation du réle du poids de I'Etat est bien la plus
pertinente ou si, au regard des réalités du terrain, d’autres facteurs rentrent en compte.

Nos deux cas d'étude sont révélateur du phénoméne de découplage ville-port
présenté précédemment, 4 la fois dans les manifestations spatiales (La Rochelle) que dans
1a situation de « blocage » au sein de laquelle les acteurs se trouvent impliqués (Volos).

L’analyse ici se réalise selon une double échelle : la comparaison entre nos deux cas
d'étude a pour objectif d'évaluer le réle de la variable de la présence éfalique dans la
difficulté & résorber le phénomeéne de découplage ville-port, et donc d'amorcer une analyse
prospective sur l'impact d'un transfert de gestion. Pour ce faire, la comparaison France /
Gréce permet d'évaluer le jeu des acteurs & deux temps de décentralisation différents (T1 et
T2), exposés précédemment et dans des places portuaires ot la présence de I'Etat n'a pas
fout a fait la méme implication (méme si la gestion présente de fortes similitudes, le port grec
est directement placé sous I'égide du ministere de la Marine Marchande). La comparaison
garde pour objectif d’amorcer des pistes de réflexion pour un éventuel temps T3, que
seraient nos deux évolutions légisiatives relatives & la réduction du réle de I'Etat. Mais
'analyse se réalise également au sein de chaque exemple, avec la volonté 8 chaque fois
d'essayer d'isoler la variable « poids de I'Etat ».

2.1 Rappels méthodologiques

Avant toute restitution d'un travail de terrain, il convient d'en souligner les limites.
Deux limites majeures sont ici & apporter. En premier lieu, le nombre de terrains choisis ;
deux exemples ne sauraient étre généralisables, méme si ils présentent des divergences
permettant d’étendre la réflexion a d'autres cas (au niveau du statut portuaire, du degre de
décentralisation bien entendu, et des manifestations spatiales des problemes de relation
ville-port). Une recherche de complémentarité partielle est donc ici introduite par le choix des
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deux cas d'étude ; on peut parler dans une certaine mesure de « cas-polaires ». Nos deux
espaces aux franges de la ville et du port rencontrent des difficultés de gestion :
v aVolos, il s'agit de I'étude d’'un espace que se disputent les acteurs urbains et
les acteurs portuaires
v' & La Rochelle, il s'agit d'un espace au contraire plutét délaissé par les
différents acteurs, et dont personne ne se sent plus ou moins responsable.

La seconde limite tient lieu dans la méthode comparative en elle-méme. En effet, la
comparaison ne peut s'établir termes a termes du fait d’'une collecte de données qui reste
partielle, on ne dispose pas tout a fait des mémes éléments de comparaison pour les deux
pays. Pour la Gréce par exemple, la collecte des données s'est faite oralement, par
I'intermédiaire des entretiens avec les différents acteurs. Il convient alors de prendre du recul
par rapport 4 ces informations ; on ne dispose pas toujours des clefs de lecture suffisantes
pour décrypter la portée de certains propos face a un contexte étranger.

Pour La Rochelle ces mémes entretiens ont &té réalisés (Cf. annexe 1), mais sont
complétés par lanalyse de divers études et documents de planification. Les entretiens
constituent de maniére générale de l'information un peu subjective, mais la prise en compte
de l'opinion des acteurs est indispensable pour identifier une cohérence ou d'éventuels
blocages nuisant a l'efficacité d’une action.

Le travail de terrain qui illustre cette partie a fait Pobjet d'une élaboration
méthodologique. Globalement, on essaiera de passer ces deux exemples au crible d'une
évaluation analytique, c'est-a-dire estimer le processus a I'ceuvre dans la réalisation d'une
action ou d’'une politique. La comparaison n'est pas établie termes a termes mais dispose
d'une philosophie générale. Ainsi, dans les deux cas il s'agissait de définir en premier lieu un
terrain ¢'étude oli peuvent s'exercer les relations ville-port. A La Rochelle nous retiendrons le
boulevard Emile Delmas et a Volos, 'ensemble du waterfront. Une fois le terrain d'étude
sélectionné, il convient de se pencher sur un « dispositif » c'est-a-dire le cadre juridique et
relationnel dans lequel va se mettre en place ce « jeu » des acteurs urbains et portuaires.
Les deux terrains ont fait 'objet d'entretiens au prés des acteurs concerneés. Ainsi dans le
cas de La Rochelle ont été consulté les acteurs suivants :

v le directeur du port de commerce de la Pallice ; son point de vue est représentatif

des acteurs portuaires

v un ingénieur du service maritime de fa DDE, représentant de I'Etat

¥ un élu en charge du quartier la Pallice et un représentant de la Communauté

d’Agglomération qui donnent & vair le point de vue des acteurs urbains.®

? Des acteurs du Conseil Régional ont également été consultés par le biais d'entretiens
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La comparaison peut encore s'effectuer termes a termes dans la mesure ol a Volos,
des entretiens au prés du méme « type » d’'acteurs ont pu étre réalisés, au port et a la
municipalité. Il n'a cependant pas été possible d'interroger des représentants d'autres
échelons administratifs (Région ou Département).

Ces différents entretiens avaient pour objectif d'appréhender d'une fagon globale les
relations entre la ville et le port sur le secteur choisi mais également de collecter de
l'information sur le processus de mise en place du dispositif. C'est ici que les approches
méthodologiques divergent dans la mesure ou il n'a pas été possible de disposer pour la
Gréce de beaucoup de sources écrites. Dés lors, les relations ville-port ont été
appréhendées d'une fagon plus générale que pour La Rochelle.

Les résuitats de la collecte de données ont donc conditionné les choix
méthodologiques. La comparaison ne pouvant s'effectuer termes a termes, il convient de
dégager de grandes thématiques. L'objectif ici est donc, non pas de produire une évaluation
quantitative & partir d’objectifs énoncés par les acteurs au préalable, mais de décrire et
d'analyser les dispositifs d'action. Les grandes thématiques retenues pour l'analyse de
terrain sont au nombre de quatre :

v la présentation des espaces oll se manifestent les relations entre acteurs urbains
et acteurs portuaires, I'explication des manifestations spatiales qui peuvent
engendrer une prise de conscience chez les acteurs et la mise en place de
processus,

v la présentation des divers projets ou documents de planification mis en place sur
ces espaces,

v |a mise en place et le suivi : blocages et / ou réussites,

v évaluation de la variable « décentralisation » dans ces blocages et ces réussites.

2.2 Délimitation géographique et manifestations spatiales
induites par des contextes particuliers

2.21 Le cas de La Rochelle

2211 Qu'entend-on sur le secteur la Pallice par la notion d'« interface » ?

Les acteurs urbains et portuaires de la ville de La Rochelle ont montré leur volonté
d'améliorer I'espace & la jonction du port La Pallice et du quartier du méme nom dans un
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souci d’harmonisation des relations entre des espaces aux fonctions divergentes (espace de
travail pour le port, vocation résidentielle pour le quartier). En effet, comme il a été souligné
lors des rappels introductifs, ces deux fonctions ont perdu de leur complémentarité puisque
désormais les habitants du quartier ne sont plus ceux qui travaillent au sein de I'espace
portuaire. Les continuités « sociales » n'existent donc plus et dés lors, les continuités
spatiales s'amenuisent elles aussi. On peut alors parler « d'interface » pour ce secteur
puisque le port et le quartier forment deux espaces distincts. L'interface est pergue ici
comme une délimitation. Juridiquement, elle se matéralise par la limite du domaine
portuaire. Mais la contrainte juridique n’est pas la seule variable pour la définition d'une telle
limite (Bruno Guillermin, in Roudaut, 1896). |l convient également de prendre en compte la
« morphologie paysagére », les pratiques et représentations sociales, les flux générés,...
Cette notion de limite est importante car elle implique une discontinuité entre plusieurs
ensembles mais qui existent au sein d'un ensemble commun. .

Pour I'étude qui nous concerne, nous retiendrons deux éléments de cet ensemble : le
port de commerce et les zones d'habitat et de commerce. Ces deux espaces sont ceux qui
ont été retenus pour 'élaboration du « schéma de référence du boulevard Delmas et de ses
abords », voir ci-aprés. Ce boulevard est & la jonction de deux espaces évoluant au sein d'un
ensemble général que l'on qualifie « d’'urbano-portuaire ».

Ainsi, a La Rochelle le boulevard Emile Delmas représente la matérialisation de cette
limite entre espace portuaire et espace urbain et constitue donc ce qu'il convient de qualifier
d'interface ville-port.
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E Espace wrbain  ooooooooooo- Limite administrative du port
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Autres espaces d'activités

Carte n°2 : localisation de l'interface ville-port sur le secteur la Pallice 48
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2.21.2 Contexte de I'étude : des activités portuaires longtemps en expansion

qui ne génerent pas & proprement parler de « friches » et un quartier
urbain en perte de vitesse

A La Rochelle, les problémes de relations ville-port ne se traduisent pas spatialement
par un délaissement d’espaces portuaires situés a la jonction du port et de la ville. Méme si
cerains batiments sur certains secteurs peuvent étre qualifiés de friches (terrain de
Jeumont, par exemple), ils sont en nombre limité et ne sont pas les témoins des difficultés
dans les rapports ville-port que nous prendrons le plus en considération ici. Les activités
portuaires ont gardé un certain dynamisme’ et les évolutions spatiales générées par
'émergence du « gigantisme » des portes-conteneurs ont été limitées par les évolutions
qu'avait connues la ville a la fin du 19°™ siécle. En réalité les mutations aux tournant des
années 1960 ont eu un impact plus faible puisque le port de La Rochelle avait déja connu
une étape décisive dans le remodelage de son organisation un siécle plus tt. Cela c'était
traduit par une délocalisation des activités sur le site qui nous intéresse.

Le port de la Pallice montre un certain dynamisme, et constitue un atout fort pour
lagglomération rochelaise. En effet, le « schéma directeur de l'agglomération de La
Rochelle » (juin 2000) stipule que le développement économique s'articule autour de trois
pbles logistiques primordiaux que sont les grandes infrastructures, f'université et le port de
commerce.

En paralléle, le quartier de la Pallice n'est plus lié, nous ['avons vu, aux activités
portuaires. I a subit pendant plusieurs années les effets de la crise économique a la suite de
la fermeture de sites industriels, entrainant un phénomeéne de délaissement de certains
espaces urbains et des difficultés sociales pour ses habitants. La ville de La Rochelle s'est
alors engagée dans une série d'opérations de requalification urbaine au travers de la
réalisation d’habitat social de qualité, du soutien aux opérations d'amélioration de I'habitat, a
la reprise d'espaces publics.

L'originalité que l'on peut relever sur ce secteur est «linversion » du schéma
classique de dissociation ville / port. En effet, les grandes tendances internationales
évoquées préalablement ont montré que, bien souvent, la perte de vitesse de I'économie
portuaire et en tout cas ses profondes mutations avaient généré des friches portuaires. Ici, le
secteur urbain semble le plus en difficulté. Quoigu'il en soi, si I'on se replace a I'échelle de
I'ensemble défini (port de commerce + habitat et commerce}, on retrouve ce phénoméne de
découplage. De méme, si l'on se référe a une échelle supérieure et que l'on replace ce

®Pour I'année 2002 le port a connu une hausse des tonnages de 6 %. Toutefois, ce sont les exportations
céréaliéres qui maintiennent I’activité.
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quartier a I'échelle de la ville voire de I'agglomération, on constate que le délaissement relatif
qu'a subi ce quartier de la part des autorités urbaines peut étre lui-méme assimilé & un
découplage ville-port, la municipalité ayant associé ce quartier au port.

2.2.1.3  Manifestations spatiales du phénoméne de découplage

Concrétement, 'évolution des relations entre le port et le quartier la Pallice témoigne
d'une réduction progressive des espaces d'interface. Peu aprés la création du port de
commerce une premiére phase de densification urbaine s'opére le long d'une voie qui
ceinture les bassins a flot. Mais c'est en 1903 avec l'arrivée des transports en commun que
le quartier se développe ainsi que les entreprises au nord du bassin, Les espaces au contact
de la ville et du port sont importants ; une vaste place (la Grande Place) au nord des bassins
concentre bon nombre de fonctions urbaines.

A partir des années 1930, les espaces d'interface tendent a se réduire, et petit a petit
'ensemble des quais nord se remplit et colmate les perspectives depuis le quartier urbain.
La Grande Place disparait et est remplacée au moment de la reconstruction par la place de
Montréal (elle est alors plus tournée vers le quartier urbain). L.e bac pour I'lle de Ré confére
pour un temps un caractére public a I'extrémité du boulevard Delmas.

Tout au long de lhistoire du port et du quartier, le boulevard Delmas a attiré toute
l'activité commerciale, autrefois basée sur la Grande Place. |l est ainsi le principal espace
public du quartier.

Aujourd’hui, les liaisons entre le quartier et le port s'amenuisent pour deux raisons
majeures : Faugmentation de l'activité portuaire et les problémes liés a la sécurité. Les
problémes liés & la sécurité entrainent un cloisonnement progressif de I'espace portuaire.
Les flux véhicules légers / poids lourds (c'est-a-dire urbain et portuaire) sont de plus en plus
dissociés (certains secteurs comme le méle d'escale sont désormais fermé aux « urbains »).
Les raisons sécuritaires sont également invoquées par l'autorité portuaire qui souhaiterait
fermer le site aux promeneurs (hormis lors de visites organisées). L'augmentation de
f'activité conduit quant & elle & édifier de nouveaux terre-pleins de plus en plus éloignés du
quartier. Autre manifestation spatiate : I'implantation relativement désordonnée du bati
portuaire qui répond au besoin d’'une grande souplesse dans la gestion portuaire limite les
perspectives visuelles depuis le quartier d’habitat et révéle que chaque acteur aménage son
secteur par rapport a la fonction qu'il lui attribue.

A La Rochelle, les manifestations spatiales du phénoméne de découplage se
traduisent par Ja constitution d'une sorte de no man's land. Le boulevard Delmas ne remplit
plus son réle de trait d’'union entre espaces urbains et espaces portuaires.
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2.2.21.a situation a Volos, I'exemple d’un waterfront

2.2.21 Délimitation du site concemé par I'étude

A Volos, les relations entre autorités jocales et autorités portuaires se cristaliisent
autour du waterfront. Les éventuels blocages interférant dans les relations entre les deux
types d'autorités ont des répercussions spatiales (cloisonnement de certains espaces, par
exemple), mais en réalité, c'est la définition de la maitrise d'ouvrage qui pose reellement
probléme. Un espace est au cceur des divergences. Il s'agit du linéaire allant d'Alikes jusqu'a
léglise Panagia. Ce secteur souffre en effet de problémes de superposition de gestion.
Juridiquement, ce secteur est placé sous l'autorité portuaire, mais la municipalite souhaite y
faire valoir des droits.

Fonctions commerciales

I Eglise Panagla

' Espaces contraux
m— ) e G I3 CITOMMENPHON portuaiTe

N I.:J Espoces amérogés on pafc Wbain
B Egnes
100 m
e 3 s usteina

Yers Alkas

Carte n°4 : localisation du waterfront de Volos

2222 Un waterfront au coeur de la ville et des pratigues sociales

A Volos, la notion d'interface revét un sens un peu divergent que pour le cas de La
Rochelle. En effet, pour La Rochelle nous avons pris comme un des facteurs pour definir
cette interface la limite du domaine portuaire. L'espace contigu & cette limite est le boulevard
Delmas et c'est celui sur lequel se focalise, pour une bonne part, notre attention. A Volos,
I'espace le plus pertinent pour appréhender les relations entre les autorités portuaires et les
autorités locales ne se situe pas & proprement parler & la limite du domaine portuaire,
puisque, nous allons le voir par la suite, les tensions naissent d'une définition treés floue des
droits de chacun et en fait d’'une mauvaise délimitation des maitrises d'ouvrage sur un
secteur situé au sein méme du domaine portuaire mais pour lequel la municipalité s'est vu
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conférer la gestion d'une maniére floue (par le schéma général d'urbanisme, geniko
poleodomio schedio) mais surtout dans les pratiques. Encore une fois, sans vouloir tomber
dans un déterminisme fondé sur un contexte local particulier, if convient de souligner les
originalités du systéme et de la société grecque en général face aux contraintes juridiques.
Ainsi, la politique de planification grecque est, au regard d'autres expériences
internationales, extrémement relachée (Dimiti Economou, 1997). La division iliégale des
terrains, et les constructions non autorisées sont monnaie courante en Gréce. Ainsi, pour D.
Economou, la politique grecque en matiére d'aménagement est caractérisée par une
« longue tradition non interventionniste ». Selon lui, cette situation bénéficie du soutien de la
quasi majorité de la société grecque et convient au systéme politique. Ajoutons que les
différents documents de planification (Cf. premiére partie) ont une portée limitée sur la réalité
urbaine.

La situation différe de celle de La Rochelle pour une deuxiéme raison. Comme nous
I'avons vu lors des rappels introductifs, les waterfronts en Gréce constituent des espaces
centraux. La coupure physique entre le port et la ville existe réellement, mais elle reste
moins marquée qu'a La Rochelle. Les vis-a-vis sur le port des espaces publics sont
fréquents et le waterfront constitue un lieu de vie privilégié des habitants de Volos (Cf. photo
ci-dessous).

Photo n°2 : vue sur les silos et les grues depuis le « waterfront »

Volos semble cependant souffrir d'un manque de centralité. Les différentes fonctions
centrales (commerces, batiments administratifs et culturels) sont trés mal reliées du fait de la
structure urbaine et des coupures générées par les axes de communication. La municipalité
cherche donc a redéfinir cette centralité en s'appuyant sur le waterfront (au sens strict) c'est
a dire sur l'espace situé sur l'agios Argonafton. Cette zone revét un fort enjeu urbain
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puisqu'elle bénéficie des fonds nationaux et européens dans le contexte des Jeux
Olympiques de 2004"".

A Volos, le phénoméne de découplage est a analyser principalement plus au regard
des difficultés a définir une gestion conjointe entre acteurs urbains et acteurs portuaires sur
un méme secteur que par ses manifestations concrétes

Les manifestations spatiales ne sont pas directement imputables au systéme
institutionnel. Toutefois, la difficulté a trouver des solutions concrétes témoigne quant
a elle de 'importance de ce facteur. L’analyse des processus doit tenter d’éclairer
quelle «variable » des systémes institutionnels est a prendre majoritairement en
compte.

L’analyse des relations ville-port pour nos deux cas d’étude se fera au regard
d’attentions, de processus et de projets mis en place par les acteurs urbains et les
acteurs portuaires sur deux sites déterminés.

Dans le cas de La Rochelle, il s’agit d’estimer les difficultés a déterminer un
consensus entre les différents acteurs au travers de 1a mise en place de documents
de planification, sur un secteur considéré pendant longtemps comme secondaire {vis-
a-vis de la politique de la ville et des acteurs portuaires).

Le méme type de difficultés se retrouve 4 Volos mais sur un secteur a fort
enjeu. Le waterfront de Volos, au cceur de [a ville suscite automatiquement I'intérét de
la municipalité par les retombées économiques que peut générer son aménagement.
L’intérét du port en termes économiques est également a souligner ; il bénéficie par
exemple des retombées des stationnement payants situés dans cette zone, et la
nouvelle législation relative a la privatisation des organismes portuaires (voir partie
suivante) renforce la possibilité pour Pautorité portuaire de mettre en place
commerces et services au sein du domaine portuaire.

Nous sommes donc en présence de contextes inverses, de « cas-polaires » du
moins en ce qui concerne la taille de lenjeu pour les différents acteurs. Les
conséquences sont-elles alors divergentes ? Trouve-t-on des relations plus souples
lorsque I'enjeu est moindre ?

" La ville de Volos a en effet été choisie pour accueillir plusieurs compétitions dont le football et la natation.
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2.3 Les cadres d’intervention: présentation des projets ou
documents de planification mis en place sur ces espaces

2.3.1 La réhabilitation du boulevard Delmas

Les différents acteurs de la ville portuaire de La Rochelle ont choisi de travailler sur
linterface constituée en majorité par le boulevard Delmas. Nous allons donc ici nous
attacher a définir les cadres d'intervention, les dispositfs mis en place pour une
revalorisation de cette interface.

Le no man’s land qui s'est crée dans les pratiques (Cf. manifestations spatiales) s'est
aussi formé dans les esprits et le boulevard et ses abords ont été délaissés tant par les
acteurs urbains, qui de toute fagon concentraient leurs efforts sur d'autres secteurs de La
Rochelle, que par les acteurs portuaires qui considéraient le boulevard en tant que voirie
communale. La politique du laisser-faire était donc de mise jusqu'au milieu des années 1990.

Toutefois, forts des constats évoqués précédemment, et suite a la création d'un
nouveau dispositif de coopération entre acteurs urbains et acteurs portuaires (la charte de
place portuaire), les différents acteurs ont entamé des réflexions relatives & la requalification
du boulevard et plus globalement au renforcement des liens entre le quartier la Pallice et le
port. En paralléle, un véritable mouvement de « reconquéte » du quartier a été instauré par
la municipalité. Cette derniére a lancé une OPAH, qui jusqu’ en 1997 a permis, d'une part,
d'équilibrer le niveau de confort entre les logements anciens et les nouveaux, d'equilibrer le
locatif privé par rapport au locatif public, et d'autre part, d'améliorer fimage du quartier.

En 1996 / 1997 une charte de place portuaire {La Rochelle —~ Rochefort — Tonnay-
Charente) a été élaborée. Les chartes de place portuaire avaient pour objectif d'associer
I'ensemble des acteurs locaux a la gestion du port (AIVP, 1997). La charte a fait I'objet d'une
contribution de la part de la Communauté de Villes et de !a ville de La Rochelle. Elle se
compose de six grandes thématiques: !e développement portuaire et péri portuaire,
I'organisation des circulations, le développement urbain, 'amélioration de l'image, le social et
I'emploi, et les risques — nuisances — zones de transition.

Certaines de ces thématiques ont été reprises dans le cadre du Schéma Directeur de
I'agglomération de La Rochelle (2000). Ce demier insiste cependant trés largement sur la
dimension économique et sur lamélioration des liaisons routiéres mais surtout ferroviaires
entre le port et le reste de I'agglomération (I'hinterland en quelque sorte).

Le contrat de plan Etat / Région recouvrant la période 2000-2006 est également
l'occasion pour 'ensemble des acteurs d’aborder ces questions de rapports ville-port. Ainsi,
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des projets communs sont définis par ce biais et reprennent 1a encore les orientations de la
charte de place portuaire en matiére de wvoie de communication, de desserte,
d'infrastructures portuaires.

La charte de place portuaire n'ayant pas eu les suites opérationnelles souhaitées,
une nouvelle étude de faisabilité, conduite par un regard extérieur a été lancée. Ainsi, en
avril 1999, un comité de pilotage s'est réuni pour la définition d’'un « schéma de référence
pour le boulevard Deimas ». Ceci a abouti en septembre 2000 a la création d'un document
d'orientations, devant, au vu des dysfonctionnements constatés, définir une sorte de cahier
des charges & la philosophie commune a I'ensemble des acteurs, mais également, en
fonction des différentes compétences de chacun, établir les actions a entreprendre par les
différents acteurs. Ces orientations semblent aujourd’hui étre restées a I'état de veeux pieux.
Les blocages rencontrés seront détaillés ultérieurement.

1996 - 1997 1999 2000
" Elaboration de la Approbationde la Juin : Schéma
.charte de place charte de place Directeur
portuaire portuaire
Septembre :
élaboration du
Schéma de
Reférence

CPER 2000 -2006

Synthése chronologique de 'imbrication des différents documents de planification devant statuer sur
fes relations ville-port

2.3.2 Les modalités d’aménagement du waterfront

La situation & Volos, au niveau des dispositifs, diverge de celle de La Rochelle. En
effet, il ne s'agit pas ici tant d'analyser des processus de recherche de consensus entre les
différents acteurs que de considérer les difficultés relatives & la mise en place de documents
et de réglements d'urbanisme s'inscrivant dans un cadre strictement légal. On se situe donc
a une étape antérieure dans les modalités d’expression des relations ville-port par rapport au
cas de La Rochelle, puisque le « minimum juridique » est institué. Ce minimum juridique
reste source d'ambiguité, chaque acteur essayant de tirer parti du statut quo.
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A Volos, se sont donc moins les difficultés de fonctionnement que l'enjeu relatif a
l'aménagement du waterfront qui cristallise les blocages dans les relations entre les deux
types d'autorité.

L'histoire de ces relations est ainsi constituée d’'une succession de mise en place de
lois, de décrets et de documents de planification sensés définir et répartir les compétences
de chacun, mais qui le font bien souvent de maniére contradictoire. Les arrangements a
lamiable entre les différentes parties sont également de mise et brouillent un peu plus ia
situation. Ces dysfonctionnements seront plus détaillés dans une partie ulérieure. Nous
nous attacherons ici & dresser la chronologie de la mise en place de ces dispositifs.

La délimitation des champs de compétences remonte en réalité deux siecles
auparavant puisque déja le gouvernement central avait défini la zone relevant du domaine
maritime et donc de 'autorité portuaire pour des raisons militaires. La municipalité, du fait de
rextension de la ville avait alors demandé & I'Etat de modifier, & son profit, le statut de cette
zone.

En 1953 a été promulgué une décision ministérielle au Joumnal Officiel qui fixe la
« zone terrestre portuaire » (JO 158 B’). Le waterfront est inclus dans cet espace. La
majeure partie des terrains situés sur le waterfront appartient & I'Etat qui en transfére la
gestion & lautorité portuaire. Certaines parcelles sont cependant la propriéte de la
municipalité et de certains privés.

Au début des années 1980, le schéma général d'urbanisme (Geniko poleodomio
Schedio, équivalent SCOT) est élaboré pour la circonscription de Volos. Il fonctionne par
zonage et détermine [affectation générale des parcelles. Le waterfront se voit conferer la
fonction « loisirs, espaces verts ». Par la mise en place de ce schéma sur le waterfront,
I'Etat'? attribue une responsabilité & la municipalité sur cet espace et donc, en extrapolant,
un droit de gestion.

Nous sommes donc ici en présence d'une premiére superposition de gestion. La
municipalité (qui n'a pas la maitrise de I'élaboration du schéma, Cf. partie 1) demande des
concessions, des Autorisations d’Occupation Temporaire a I'autorité portuaire qu'elle obtient
en partie (notamment pour la gestion du parc situé entre l'église Agio Constantin et I'église
Agio Panagia. A cette définition officielle vient se greffer des accords de principes officieux
qui modifient cette répartition, ce que nous allons aborder dans les parties suivantes.

12 es schémas généraux d’urbanisme des zones littorales relévent directement de la compétence de YEHODE
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Autorités portuaires

e Une iégislation qui
remonte a deux siecles

e Des parcelles qui
appartiennent a la

s 1953 : ministéres statuent municipalité
sur la zone fterrestre | @iung e Le Geniko Poleodomio
portuaire (confirmation de - Superposition de Schedio des années
I'ancienne législation) ~ gestion 1980

o Retombées économiques par
la perception d'un droit
d’'entrée

* Renforcement de la possibilité
de toucher des recettes
(nouvelle législation)

Maintien du caractére public
e Retombées  économiques
(stationnement, commerces)

Schéma synthétique du waterfront au sein d'enjeux et de répariition de compétences

2.4 Mise en place et suivi : les facteurs de réussites ou de blocages

2.4.1 La Rochelle : le difficile enclenchement de la phase opérationnelle

L'analyse des différents documents mis en place sur le secteur révéle un élément
trés positif : les maitres d'ouvrage concemés par le réaménagement de ce secteur ont réussi
a instaurer un véritable dialogue et & définir des objectifs communs. L'étape « diagnostic »
semble ainsi &tre validée quel que soit le groupe « pilote » (intra institutionnel pour la charte
ou bien cabinet privé pour le schéma de référence). Ainsi, les dysfonctionnements et les
enjeux pointés lors de 'élaboration de ces deux documents semblent les mémes.

C'est donc & I'étape suivante qu'apparaissent les difficuités et les blocages majeurs,
c'est-a-dire dans la réalisation concréte des objectifs énoncés.

Deux éléments principaux & ['origine des blocages vont étre exposés ici: la difficulté
a définir un leader et la perception divergente des acteurs a la fois de I'espace et de ses
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fonctions mais également du réle joué par les autres au sein de celui-ci. Cette analyse se
fonde sur la synthése des entretiens menés au prés de la DDE, du port de commerce, de la
ville et de la Communauté d’Agglomeération.

2.4.1.1 La nécessiié de définir un « chef de file »

Les différents acteurs de la place portuaire rochelaise semblent avoir des difficultés
pour passer de la définition d'intentions & la phase opérationnelle. L'ensemble des acteurs
rencontrés met en avant comme lacune cette difficile concrétisation a partir des intentions
urbanistiques. L.e manque de volonté politique a été souligné & plusieurs reprises et I'étude
du schéma de référence est qualifiée de « conviction de techniciens ». Selon la DDE, ce sont
les services techniques qui sont & l'origine de cette étude ; il n’y a dés lors pas de réelle
implication & la fois du Président de la Communauté d’Agglomération et du Président de la
CCl, qui sont pourtant eux, les vrais décideurs. Les conclusions des études sont pour la ville
de La Rochelle des « résultats un peu mous du fait de plusieurs pseudo pilotages ». Dés lors
it est impossible de définir un consensus afin de répartir les différentes maitrises d'ouvrage.
La programmation des opérations est un probléme qui a été évoqué & maintes reprises.

Face a cette carence en « chef de file », chaque acteur se situe de lui-mé&me au coeur
du dispositif et se sent l'obligation de jouer ce réle de meneur et accuse les autres acteurs
d'immobilisme et de désintérét. C'est le cas du port qui reproche aux acteurs urbains de ne
pas assez prendre en compte le quartier la Pallice dans leurs politiques et dignorer le
potentiel portuaire. C'est ce sentiment d'abandon qui 'a mené a impulser l'étude relative au
schéma de référence. La ville de La Rochelle, quant a elle, se sent investie de ce rble
fédérateur. C'est elle qui a repris I'étude et qui se dit a l'origine de toutes ies réunions, en
précisant que « ¢a ne suit pas derriére ». Ce constat nous améne donc & un deuxiéme
facteur limitant le bon déroulement de la phase opérationnelle : les perceptions des différents
acteurs.

2.4.1.2 Perception divergente de I'espace et du réle de chacun

La Communauté d’Agglomération s'estime nécessairement impliquée car elle dispose
de compétences en matiére de développement économique et d'aménagement de 'espace.
Eile est de plus mise & contribution lors de I'élaboration des contrats de plan Etat-Région.
Elle porte un jugement assez péjoratif sur la CCI, reproduisant les éternels schémas
évoqués précédemment (Cf. rappeis introductifs). Selon elle, la CCl ne fait que construire
des infrastructures portuaires sans aucune préoccupation des circulations urbaines ou des

60



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

liaisons entre la ville et le port, estimant que «les ingénieurs portuaires n'ont pas la
sensibilité d'un regard global urbain ». La CCl n’a ainsi rien mis en osuvre (homis la
réhabilitation des hangars), et s'est vue dans l'incapacité de mener a bien certains projets ;
la Communauté d'Agglomération a alors pris e relais (technocéan, agrocéan).

La ville de La Rochelle se place dans une démarche de volontarisme politique, ses

actions n'ayant pas de rentabilité &conomique a court teme. Elle se pergoit comme 'élément
fédérateur des projets.
Elte reproche a la CCl et 4 la DDE de ne voir que les aspects économiques (la DDE ne
pouvant aller & contre courant de son concessionnaire). La CCl manque de souplesse et n'a
pas de vision & long terme. Elle ne veut céder certains terrains, car elle a peur «de
mangquer ».

Le port (la CCl) a un sentiment d'abandon vis-a-vis des urbains qui ne tiennent pas
compte de la dimension portuaire dans la plupart de leurs projets. il a l'impression d'étre
pour eux « des demandeurs de subventions », et reproche a la ville de s’approprier les
projets.

La DDE abonde dans le sens de la CCl, puisqu’elle reproche a la ville de ne pas avoir
pris en compte la dimension portuaire lors des OPAH. Elle estime qu'elle doit adopter une
position de neutralité, d’arbitre entre la ville et la CCI.

La restitution synthétique des entretiens au regard de la position que chaque
acteur semble adopter et de sa perception du rdle des autres acteurs souligne la
division « classique » entre CCI / municipalité. Chaque acteur cherche en réalité lors
de la mise en place des processus de gestion des espaces urbano-portuaires a
réaffirmer son champ de compétences sur le territoire dont il a la responsabilité de
gestion.

2.4.2 Volos: un statut officiel ambigu doublé d’une répértition des
maitrises d’ouvrage faite a « ’'amiable »

Depuis un peu plus de deux siécles, le waterfront de Volos fait partie du domaine
public maritime, propriété de I'Etat placée sous la responsabilité du ministére de la Marine
Marchande. If en a confié la gestion au port de Volos, personne morale de droit public
jusqu'en 1999. Une premiére ambiguité juridique trouve son origine dans la mise en place du
schéma général d’'urbanisme (geniko poleodomio schedio) qui couvre lui aussi la zone du
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waterfront, Cette ambiguité est d’autant plus grande que c'est 'Etat dans les deux cas qui,
soit fixe la limite de la zone terrestre portuaire, soit élabore le schéma général d’urbanisme.
Cette ambiguité née des documents officiels, ce chevauchement des maitrises d’'ouvrage en
quelque sorte, est renforcée dans les pratiques par les modes de fonctionnement des deux
autorités depuis la délimitation de la zone terrestre portuaire.

Le waterfront a toujours constitué un espace ouvert au public, intégré a la ville. La
municipalité I'a toujours considéré comme la continuité logique du centre urbain et a multiplié
les aménagements et donc les investissements sur celui-ci (un milliard de drachmes' pour
le parc situé entre I'église Agio Constantin et I'église Agio Panagia, par exemple). Le port
reste le seul gestionnaire officiel de cet espace, mais dans les pratiques, sur le secteur le
plus proche des espaces centraux de la ville (d’'une maniére générale, 'espace concerné par
le réaménagement en vue des JO), c'est la municipalité qui en assume la gestion. Le port de
Volos qualifie ces arrangements de « gestion & la carte ».

Deux éléments sont en réalité a dissocier : la concession attribuée officiellement a la
mairie et les revendications de cette derniere.

La zone située entre I'église Agio Constantin et 'église Panagia a, selon la mairie, été
déclassée, la zone temrestre portuaire ayant été limitée a I'église Agio Constantin. Tout cet
espace qui appartenait a I'Etat aurait été rétrocédé a la mairie et son statut gelé pour une
période de 20 ans (données extraites de documents de la municipalité). L'autorité portuaire
(lors d'entretiens) reconnait avoir concédé la gestion de cet espace pour la mise en place et
I'entretien d’'un parc urbain, mais n'évoque jamais une procédure de déclassement de cette
zone.

De plus, la municipalité demande un déclassement de 'ensemble du waterfront & son
profit, puisque c'est elle qui en fait, depuis ta délimitation de la zone terresire portuaire,
réalise 'ensemble des investissements relatifs & son aménagement. Ces espaces, placés
sous la gestion de l'organisme autonome portuaire ont acquis du fait de ces divers
investissements et aménagements un quasi statut d'espace public. La municipalité invoque
ce statut pour revendiquer le droit de gérer officiellement ce secteur et une cession des
terrains et se référe a la nouvelle législation qui transforme les personnes morales de droit
public en personne morale de droit privé. En effet, selon elle, la nouvelle société anonyme,
bien que restant sous le contréle de I'Etat (Cf. partie suivante), voit ses droits se limiter a
lespace oll s'exercent les activités portuaires et, par voie de conséquence, n'a pas le droit
d'utiliser les lieux publics. Cette revendication s'est renforcée en paralléle de la menace du
port de faire payer I'entrée du waterfront aux usagers.

13 5oit environ 2 941 176 euros
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Enfin, le manque de concertation est évident puisque le port et la municipalité entre
1999 et 2000 ont financé chacun des études sur deux espaces jointifs ; la lisibiiité spatiale
est ainsi remise en question.

) guumnmuunn o ='1:n:|5|:1nn

Aménagement réafisé 4= |
par la municipetitd (JO)

Ancienne jetée (projet du port}

Carte n"6 : localisation des deux projets

La conséquence de cette mauvaise répartition des maftrises d’ouvrage est en
quelque sorte une perte de lisibilité sur le plan spatial (Gospodini, 2001). Le manque
de travail partenarial aboutit 4 [a mise en place de projets manquant de
complémentarité sur deux espaces concomitants (Cf. schéma). Tout comme a La
Rochelle, chaque acteur cherche 4 asseoir ses compétences sur espace dont il se
sent en charge.

2.5 Evaluation de la variable « décentralisation » dans ces
blocages et ces réussites

2.5.1 Le poids de I’Etat peut étre a la source de divisions

Les deux cas exposés présentent de fortes divergences, nous 'avons vu lors de la
premiére partie, en matiére de décentralisation et le poids plus ou moins important de 'Etat
central n'est certes pas un facteur 4 minimiser dans les blocages qui peuvent survenir au
sein des relations entre autorités urbaines et autorités portuaires. En effet, les perceptions
« inter acteurs » évoquées pour le cas de La Rochelle montre bien I'opposition, du moins
dans les esprits, qui peut exister entre d’'un cété la DDE et la CCl, et de l'autre, la ville et la
Communauté d'Agglomération. L'exemple de Volos est également révélateur puisque
I'intervention de l'autorité centrale via le ministére de la Marine Marchande ou celui en
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charge de 'aménagement (YPEHODE), loin d'apaiser les conflits, renforce les ambiguités et
les contradictions.

2.5.2 Un facteur deéterminant: la difficulté a répartir clairement les
maitrises d’ouvrage

La multiplicite des maitres d'ouvrage sur certains secteurs est un élément
perturbateur qui a été mis en avant lors des entretiens menés auprés des acteurs rochelais
tant urbains que portuaires. La coordination entre ces différents maitres d'ouvrage est mince
malgré 'ensemble des dispositiis mis en place. Pour le directeur du port de commerce « it y
a trop d'acteurs qui ont chacun trop de pouvoir. Ce pouvoir se transforme en pouvoir de
nuisance ». La réflexion prospective est dés lors limitée et I'on assiste « & des micro prises
de pouvoir ». Ainsi, d'une maniére générale, la ville de La Rochelle s’est investie du pilotage
su schéma de référence, alors que la démarche a l'origine avait été impulsée par le port.
Certains « bouts » de I'étude ont été récupérés (la DDE par exemple a mis la main sur le
reaménagement d'un rond-point qui relevait de la compétence de la mairie), et chacun a
souhaité travailler « au cas par cas ».

L'exemple de Volos a ce sujet est encore plus probant puisque la répartition des
maitrises d'ouvrage n'est pas clairement établie, ni officiellement, ni officieusement.

A Volos ou PEtat est bien plus présent tant dans la gestion portuaire que dans
celle de I'échelon local en comparaison a La Rochelle, les blocages sont plus grands.
Cet élément va en quelque sorte dans les sens des théses institutionnalistes se
fondant sur la nature des acteurs. Toutefois, ces blocages se retrouvent, sous des
aspects différents compte tenu des particularités nationales et locales, et modérent
I'argument du poids étatique dans les mauvais rapports ville-port. De plus, le trop
grand nombre de maitrises d’ouvrage, plus que la nature des organismes et des
institutions qui les détiennent, est A mettre en avant.
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SYNTHESE DEUXIEME PARTIE

Les deux exemples de La Rochelle et Volos ne sont pas dotés de modalités de
traitement de I'espace urbano-portuaire ou de relations entre les différents acteurs de
la place portuaire tout a fait similaires. Les particularismes locaux sont & prendre en
considération et Panalyse des deux cas ne saurait étre suffisante pour généraliser les
propos dans leur ensemble. Toutefois, lors des rappels introductifs nous avons
montré que bon nombre de places portuaires connaissent des difficultés de traitement
des espaces aux franges de la ville et du port, voisines de celles de nos deux cas
d’étude. Rappelons de méme a ce sujet que pour Aspa Gospodini, la situation
rencontrée 4 Volos est commune & une majorité de villes grecques qui connaissent
presque toutes des problémes de superposition de compétences sur les espaces
qualifiés de waterfront (Gospodini, 2001).

Les contextes sont donc relativement divergents tant au niveau de la nature
des relations (beaucoup d’accords se font en Gréce a Pamiable, sans forcément
s’appuyer sur la juridiction en vigueur) que dans Penjeu en lui-méme que peut
représenter cet espace d’interface.

A La Rochelle, 'enjeu reste relativement faible d’ou un certain désintérét de
Pensemble des acteurs de la ville portuaire, tandis qu’a Volos, au contraire, 'enjeu est
trés fort et est lié aux éventuelles retombées économiques. Cependant, dans les deux
cas, cette situation entraine des difficultés de dialogue, elles-mémes a la source de
difficuités dans la mise en place des projets.

Ainsi, au regard de ces deux cas d’étude, nous pouvons établir une double
conclusion qui s'inscrit dans une double échelle :

- la comparaison entre les deux pays révéle que méme lorsque le poids
de I'Etat est moins fort, les blocages entre les acteurs persistent et trouvent des
échos avec ceux existants dans un Etat beaucoup plus centralisé,

- 4 Péchelle de chaque cas, la variable du poids de PEtat 14 encore est &
nuancer dans la mesure ol la multiplicité du nombre d’acteurs nous est apparu
comme un facteur déterminant.
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Nos deux pays, rendus a des stades de décentralisation différents, rencontrent
des difficultés pour le traitement des franges urbano-portuaires qui présentent de trés
fortes similitudes, en dépit des particularismes locaux.

Le poids de la gestion étatique, bien qu’étant un facteur A ne pas négliger, n’est
ni unique cause de blocage et sans doute pas la plus importante.

Ainsi, la multiplicité des maitres d’ouvrage est un élément a souligner. La
double tendance d’évolution législative relative 3 une diminution du poids de I'Etat
dans la gestion portuaire peut-elle étre & l'origine de la diminution de ces divers
blocages 7
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Il PROSPECTIVE : France et Gréce, deux variantes

d’évolution législative relatives a la réduction du rdle de I'Etat dans
la gestion portuaire : impact sur la résorption du phénomeéne de
découplage

Les deux premiers chapitres de la démonstration ont posé les fondements de
l'analyse prospective des fendances d'évolution légisiative en faveur d'une diminution du
poids de I'Etat dans la gestion portuaire et de leur capacité (plus précisément pour la
régionalisation) résorber le phénoméne que nous avons qualifié de découplage. Ainsi, la
présentation des différents types de gestion portuaire a permis de metltre en lumiére les
principaux arguments pointant la responsabilité du poids de I'Etat dans la gestion portuaire
comme facteur majeur de blocage. Cefte premiére parlie a commencé & nuancer le propos
dans la mesure ou la comrélation entre le degré de décentralisation et le type de gestion
portuaire est & manier avec beaucoup de précaution.

Le deuxiéme chapitre, par I'analyse concréte des deux cas d'étude souligne qu'il
importe d'insister plus sur le nombre de maitres d'ouvrage que sur leur nature dans les
divers blocages pouvant survenir au sein des espaces urbano-portuaires. La relation
pouvant exister entre degré de décentralisation / phénoméne de découplage n’'est pas un
lien de causalité. Dans de telles conditions, les tendances d'évolution légisiative peuvent-
elles présenter des solutions adéquates ?

Cette partie tend a démontrer d'une part que les dysfonctionnements rencontrés au
sein des espaces urbano-portuaires ont été pris en compte par les pouvoirs publics qui ont
tenté de mettre en place des dispositifs (certains ont été évoqués précédemment), et d'autre
part que ces disposilifs et la légisiation en vigueur d'une maniére générale permettent déja
aux acteurs locaux d'enclencher des démarches partenanales. Dans le cas précis de la
régionalisation, ne courre-t-on pas le risque de se limiter & « décaler » les divers processus,
les outils juridiques par le transfert de compétences sans pour autant dénouer les blocages
institutionnels constitutifs du phénoméne de découplage ville-port ? L'évolution conjointe au
niveau européen (la privatisation) est-elle en mesure elle aussi de résorber ces problémes
de « liaison » des espaces de la ville et du port ?
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3.1 Bilan de la iégislation et des dispositifs actuels : quelle marge
réelle d’autonomie pour les différents acteurs ?

3.1.1 Un panel d’outils juridiques a I'efficacité mitigée

"En ce qui concemne 'aménagement de linterface ville-port et les relations que
peuvent entretenir les différents acteurs de la ville portuaire, plusieurs outils ont été crées par
le Iegislateur, permettant de prendre en compte la trés grande diversité des enjeux relatifs a
ces espaces. Pour l'analyse, nous en retiendrons trois : le Schéma de Mise en Valeur de la
Mer (SMVM), la Contrat de Plan Etat-Région (CPER), et la charte de place portuaire,

3.1.1.1 Le Schéma de Mise en Valeur de la Mer

Les SMVM, crées en 1983, fixent « les orientations fondamentales de la protection,
de I'exploitation et de laménagement du littoral ». lls doivent donc poser des principes de
compatibilité entre les usages et les conséquences qui en résultent pour I'utilisation des
secteurs de I'espace terrestre qui sont liés & 'espace maritime (Yves Bounot, 1995). IIs se
doivent d'étre compatibles avec I'ensemble des documents d’urbanisme. Un tel dispositif est
donc, en theorie, tout & fait adapté & la multiplicité des enjeux et des acteurs des espaces
urbano-portuaire en général.

Il est difficile d’évaluer les effets des SMVM dans la mesure oU leur forme et leur
contenu evoluent selon le territoire auquel on a tenté de les appliquer. Bon nombre
d'experts, dont Yves Bounot dans son Rapport au Premier Ministre, estiment en tous cas
que l'on peut parier d'échec relatif dG & un manque de concertation. Si 'on prend I'exemple
de Lorient, on constate que le SMVM a été élaboré en 1995, mais qu'a ce jour, aucune
application concréte n'a pu étre mise en place.

3.1.1.2 La charte de place portuaire

La charte portuaire a ses prémices était considérée, tout comme le SMVM, comme
une solution afin de nouer le dialogue, un outi! qui pouvait s’avérer performant. Ainsi, lors du
seéminaire de I'AIVP du 4 avril 1997, il a été souligné qu'une « place portuaire compeétitive
doit associer I'ensemble des acteurs locaux dans une méme démarche ». Le président de
I'époque, Antoine Rufenacht, maire du Havre, qualifie ainsi la charte portuaire « d’excellente
initiative ». La place de charte portuaire s'inscrit en réalité dans la réforme portuaire
annoncée en 1995. Lors des débats relatifs a la mise en place de cette réforme, six thémes
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majeurs ont été abordés dont trois concernent I'aspect plus spatial des franges urbano-
portuaire. Il s’agit : de « la meilleure implication de fous les acteurs dans une stratégie claire
de développement des places portuaires », de «la simplification des procédures
administratives », de « la recherche de cohérence des aménagements portuaires et de la
mise & niveau de leur desserte terrestre » La charte portuaire est en réalité le seul élément
concret qui est sorti de ces débats. Onze chartes ont été approuvées par le CIAT™ La
encore les contextes locaux ont certes beaucoup influencé la réussite ou I'échec de ce
dispositif, et aucune évaluation globale de cette politique n’a réellement été réalisée. Ce que
on peut constater, trés globalement, c'est que ce dispositif a été dans certains cas
l'occasion pour les différents acteurs de réaffirmer leur champ de compétences, sans pour
autant entamer une véritable démarche partenariale, du moins dans la mise en place de la
maitrise d'ceuvre. De plus, si 'on s'en réfere & 'exemple du port de commerce de La
Rochelle (Cf. partie précédente), on remarque que les constats et les objectifs énoncés dans
la charte de place portuaire se retrouvent dans le schéma de référence du boulevard Delmas
et de ses abords. On notera par exemple que les préoccupations relatives aux flux, a
l'ouverture du quartier vers le port, 4 'amélioration générale de I'image de ce secteur sont
restées inchangées entre nos deux documents de référence. Les mémes tendances sont
donc perceptibles, on se contente juste de « décaler » le dispositif.

3.1.1.3 Le Contrat de Plan Etat-Région

Les partenaires régionaux peuvent &tre associés par le biais du Contrat de Plan Etat-
Région. Ii s'agit alors de coopération financiére sur certains projets'® dans le cadre d'une
contractualisation. Cette intervention constitue un type d'exercice de pouvoir. A titre
d’exemple voici les modalités de participation de la région Poitou-Charentes aux
infrastructures portuaires dans le cadre du Contrat de Plan 2000-2006'¢

Etat 9,91
Région 6,10
Total 16,01

' 11 s’agit des places portuaires de Dieppe, Cherbourg, Brest, Concarneau, Lorient, La Rochelle, Bayonne, Le
Havre, Rouen, Caen-Ouistreham, et Marseille.

!5 Notons que ces projets concernent essentiellement les infrastructures lourdes ou les liaisons avec Ihinterland.
16 Les actions inscrites dans le contrat constituent la « premiére phase de mise en ceuvre des orientations de la
charte de place portuaire.

70




Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

Ce financement est consacré a I'achévement du terminal forestier, a la création d'un
nouveau ferminal, & la remise a niveau des ouvrages portuaires’’. La plus grande
participation des acteurs locaux aux projets régionaux « autorise [...] une plus grande
intégration du fait portuaire dans les prospectives régionales » (ISEMAR).

Ces différents dispositifs peuvent étre sans suite tout comme porteur d’un
renouveau dans les relations ville-port. lls sont en réalité a 'image de la législation en
vigueur qui permet de mettre en place des procédures originales, adaptées au
contexte local. Elles restent cependant au bon vouloir de chacun.

3.1.2 Un cadre juridique a la rigidité relative

Bon nombre de procédures existent, « la situation n'est pas aussi difficile et ne
permet pas d’expliquer entiérement l'origine du retard des villes portuaires frangaises dans
leurs projets de restructuration de ces espaces » (Desse, in Roudaut, 1996).

3.1.2.1Le régime portuaire francais n'est pas si éloigné de celui de ses voisins
européens

Le régime portuaire frangais est souvent décrié en raison d'une juridiction considérée
comme trop pesante en comparaison par exemple avec les modéles hanséatique ou angio-
saxon (Cf. premiére partie). En réalité, si 'on regarde la situation d’'un peu plus pres, force
est de constater que la situation en France ne présente pas tant d'éléments de divergence.
La réforme de la domanialité de 1994, permettant la constitution de droits réels sur le
domaine public a permis d'aplanir les types de régimes portuaires et de faciliter
linvestissement privé sur le domaine portuaire, comme c'est le cas pour les pays du nord de
Europe (principalement en Grande Bretagne).

De plus, les collectivités locales sont déja associees a la gestion portuaire (ce qui
représente une similitude avec le modéle hanséatique).

17 1 a participation de 'Etat se fait via le ministére de !’équipement, du logement et des transports. Des
financements complémentaires sont apportés par la CCI, la communauté de ville. Enfin, des financements
européens sont également sollicités.
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3.1.2.2 Association des collectivités locales a la gestion poriuaire et aux
investissements

Les collectivités locales sont associées & la gestion portuaire, & la fois par ies
modalités de représentation (elles participent aux organes de direction des ports) que par le
soutien non négligeable qu'elles apportent aux investissements (via le CPER par exemple,
voir ci-dessus). Leurs choix locaux, en matiére de politique urbaine ou de politique de
transport influent directement sur la gestion portuaire (rapport du Sénat, 1998). En effet, on
note une baisse relative de 'implication de I'Etat dans la politique portuaire au regard des
investissements attribués aux ports maritimes. Ainsi, selon un rapport de la Cour des
Comptes réalisé pour la période 1982-1997, les crédits initiaux de I'Etat consacrés aux ports
maritimes ont diminué et sont passés de 819 MF en 1990 a 592 en 1997, soit une baisse de
27.8 %.'

Face a ce constat, il convient de souligner l'importance des autres concours
financiers. Toujours selon le rapport de la Cour des Comptes, « en matiere d'entretien et
d'exploitation, les fonds de concours ont représenté un montant cumulé de 300 MF pour la
période 1990-1997, soit 47 % des credits.

Le désengagement budgétaire de I'Etat a donc été compensé par « une participation
accrue des collectivités locales qui financent les investissements portuaires revétant un
intérét direct pour le développement économique régional™ »,

A cette participation aux investissements vient se superposer une participation des
collectivités locales via leur représentation aux organes décisionnels portuaires. En effet, le
Code des ports maritimes prévoit la représentation d'institutions et d'usagers au sein du
conseil d’administration (ports autonomes), des conseils portuaires (ports non autonomes).
Des instances de concertation sont également prévues {commission d’enquéte, commission
pilotage, par exemple).

En outre, les collectivités sont consultées pour tout type de travaux d'infrastructure.
L.a procédure prévoit en effet que le directeur du port doit consulter :

v le conseil portuaire,
v les collectivités et les services locaux concernés,
v le concessionnaire (lorsqu'il n'est pas le maitre d'ouvrage),
v la CCl (lorsqu'elle n'est pas le concessionnaire.
Ces dispositions sont mentionnées a I'article R 122-4 du code des ports maritimes.

'8 En Francs constants
19 Tendanciellement en retrait ces derniéres années du fait des limites budgétaires des collectivités locales
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Le législateur a déja travaillé sur [linstauration d’un partenariat entre
I'ensemble des acteurs qui peut prendre la forme de partenariats financiers (comme
c’est le cas dans les CPER), mais également d’un partenariat « décisionnel » (qui
garde toutefois la forme « d’avis »). Les possibilités juridiques mises en place ne sont
pas les seuls éléments d’instauration de partenariats et, face a certains contextes, les
relations peuvent évoluer au-deld des cadres, sinon juridiques, du moins
institutionnels.

3.1.2.3 Des relations qui peuvent évoluer face & des événements exceptionnels
au-deld des cadres ijuridigues et institutionnels

L'exemple de Dieppe (Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1995) est a ce sujet trés
révélateur. Face a la faillite des lignes maritimes d’Etat et a la crise de la banane, on voit
naitre une remobilisation, une union des institutions face a I'Etat. Les divers services de
I'Etat avaient en effet refusé la création d'un nouvel avant-port {(1975). Ce refus va avoir pour
conséquence de rapprocher la CCi, la mairie et les députés. L'avant-port sera finalement
crée, mais 'Etat n'y participe qu'a hauteur de 14 % de l'investissement, contraignant par |a
méme les différents acteurs de la ville portuaire & élaborer d'autres stratégies partenariales
(associant la Région, la Communauté Européenne, I'armement prive).

De plus, la recomposition du centre ville et des nouvelles zones d'activités a
nécessité la mise en place d’'un «cadre d'action au-dela des anciennes concessions
municipales et commerciale octroyées par I'Etat ».

La collaboration entre la CC! et la municipalité pour le réaménagement du centre ville
s'est faite de maniére progressive. En effet, & l'origine, chacune a respecté « les schémas
classiques » de répartition de compétences, et a élaboré conjointement des projets
répondant & leurs objectifs propres. Avec la création de I'avant-port, c'est toute I'activité
portuaire, jadis située prés du cceur de la ville, qui est déplacée. Le bassin Duquesne, la
gare maritime font figure de friches, terrains désormais ouverts a la « reconquéte urbaine ».
Les projets s'affrontent alors pour la réhabilitation de ces espaces. La ville souhaite y
implanter de I'habitat (logements sociaux, logements haut de gamme). Les premiers
schémas prévoyaient déja le réaménagement de l'ancien port de péche en port de
plaisance. Mais grace & la coliaboration de I'ensemble des acteurs, on passe d’'un simple
« parking & bateaux » & un véritable complexe nautique qui dispense activités et services.
Ce projet final a mobilisé un ensemble de « compétences trés diverses & I'échelon de la
cité ».
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Cette démarche partenariale souligne qu'il est possible de dresser de véritables
montages juridiques.

3.1.2.4 Une_converaence d'intéréts qui peut ére le fondement _de montages
juridiques

L'expérience de Dunkerque et du projet « Neptune » la encore est révélatrice des
partenariats qui peuvent étre engagés par I'ensembie des acteurs. Ces partenariats peuvent
donc étre en adéquation avec le contexte local. Ainsi, la démarche partenariale entre acteurs
urbains et acteurs portuaires reste possible méme dans ce contexte institutionnel juge
comme sciérosant et peu adéquat (Valérie Lavaud-Letilleul, 2002).

En 1990 est lancée I'opération « Neptune » sur une friche de 180 ha. Cette opération
est confiée au départ & un syndicat d’aménagement regroupant :

v la ville de Dunkerque,

v ia Communauté Urbaine,
v le port

v laCCl.

Institutionnellement, le projet est porté par des acteurs locaux. Comme dans tout
projet de réhabilitation de friches portuaires, s'est posée la question du foncier et d'une
cession des terrains dont disposaient les acteurs portuaires au profit de la ville.

Ainsi, méme avant la réforme de la domanialité (1994), les différents acteurs ont
trouvé d'autres types d'arrangement afin de permettre un redéveloppement de ces espaces.
Une Société d’Economie Mixte S3D succéde au syndicat d'aménagement et achéte les
terrains et immeubles qu'elle revend équipés a des promoteurs. En réalité, a partir du
moment ol un promoteur démontre que son opération est commercialisée a 40 %, le port
autorise les dépéts des permis de construire alors méme que le transfert de propriété n'est
pas encore réalisé. (Valérie Lavaud-Letilleul, 2002) Ce systéme parficuliérement souple est
considéré comme un élément essentiel de Ia réussite de cette opération.

Cet exemple est le témoin de la possibilité pour les differents acteurs de la place
portuaire de trouver un terrain d'entente et en tout cas de définir des stratégies adaptées®.
Ainsi, deux difficultés majeures ont pu étre contournées. En premier lieu, la difficulté,
d’autant plus avant 1994, a trouver une indemnisation pour le port qui céde ses terrains.
Deuxiémement les blocages relatifs a la délivrance de permis de construire sont évités ; le
port joue le jeu dans la mesure ou c'est par son intermédiaire que ces permis sont attribués,
on n'est donc pas obligé d’attendre le transfert de propriété entre les deux types d'autorité.

2 Citons quelques exemples phares de rétrocession : Saint-Nazaire le Petit Maroc, Brest le Quai des Douanes.
L’aquarium de La Rochelle bénéficie d’une AOT.
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3.1.2.5 Partenariat public / privé et role des régions

L'exercice de pouvoir de la région dans la gestion portuaire peut egalement
s'effectuer par une participation au capital d’entreprises maritimes ou portuaires. Nous
citerons & ce sujet deux exemples : celui de la Sabemen, SEM 2 laquelle participent la
région Bretagne et la région Pays de la Loire, chargée de l'acquisition de ferry. La région
Haute-Normandie, en partenariat avec de Conseil Général de Seine Maritime a procedé au
rachat du port de Newhaven, avec pour objectif de relancer les liaisons transmanches™ (Cf.
annexe).

Ces différents exemples montrent qu'il existe des possibilités pour la mise en
place de partenariats public / privé et pour la coopération entre I'ensemble des
acteurs de la ville portuaire. L’article R 122-7 du code des ports maritimes stipule a ce
sujet que «la réalisation totale ou partielle et I'exploitation d’outillages mis a la
disposition du public dans les ports non autonomes de commerce ou de péche de
IEtat peuvent faire Pobjet de concessions accordées a des collectivités publiques, a
des établissements publics ou a des entreprises privées. La répartition institutionnelle
jugée comme bien trop segmentée et le poids trop lourd de I'Etat restent des
difficultés réelles mais en tous cas tout a fait contournables. En réalité la définition
d'un cadre décisionnel fait figure de premier « instrument opérationnel » (AIVP, 2001).

3.2 Des évolutions qui vont sans doute rester incomplétes dans
’lharmonisation des relations ville-port

Deux types d'évolution législative sont possibles en faveur d’'une reduction du poids de
PEtat au sein des places portuaires et de leur gestion : la privatisation et le transfert des
compétences. La Gréce est un exemple de pays qui fait évoluer sa législation en faveur
d'une privatisation portuaire (par la loi 2432 intitulée « transformation des fonds portuaires en
Sociétés Anonymes » du 27 janvier 2001 (Cf. annexe), et la France quant a elle opte pour la
régionalisation (par le biais de la loi de démocratie de proximité du 27 févrer 2002) (Cf.
annexe). La loi de démocratie de proximité et le volet consacré au transfert de compétences
vers les collectivités locales vont étre revus dans le cadre des lois de décentralisation
annoncées pour 2005. Loin d'étre opposés, ces deux tendances peuvent en réalité é&tre
complémentaires. Ainsi un port bien géré (gestion commerciale en lien avec la privatisation)
reste inefficace s'il n'est pas bien relié & son hinterland (gestion concertée).

2! Ce rachat fait cependant I’objet d’une réflexion de juristes autour de la légalité d’un tel processus.
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Ces évolutions législatives nous l'avons vu sont une réponse au contexte concurrentiel
global dans lequel s'inscrivent les places portuaires. Le dynamisme économique est alors
recherché, sans doute plus que leffacement des blocages ville-port et leurs diverses
traductions spatiales.

3.2.1 Une amélioration du dynamisme économique

Souvent on considére la gestion régionale comme plus efficace, moins colteuse et
plus réactive (Nicolas Terassier, 1999). Il s'agit en effet d'une gestion de proximité en
rapport avec les évolutions du marché. Avant ia loi de démocratie de proximité, 230 ports
relevaient déja de la compétence des communes ou EPCI, et 304 étaient placés sous
Pautorité des départements (Cf. premiére partie). L'ensemble de ces poris ne représente en
réalité que 3 & 4 % du trafic transitant en France (Le Moniteur, 11 octobre 2002). L'objectif
de la loi de proximité est alors avant tout de rechercher un développement des ports par le
biais de la régionalisation, et un renforcement de leur dynamisme économique (Cf. annexe
.

Les atouts de la régionalisation en matiére de développement économique ne sont
pas a négliger et on peut établir un paralléle entre une éventuelle gestion portuaire régionale
et l'exemple de la SNCF (Nicolas Terrassier, 2002). En 1997, la compétence du transport
régional de voyageurs a fait l'objet d'un transfert en faveur de six régions= 2. Ainsi, on
estime que la régionalisation du transport ferroviaire a permis « d'introduire des
améliorations sensibles dans le fonctionnement des entreprises et dans la gestion des
ressources humaines », « en passant d'une culture de gestion de moyens a une cuiture de
résultats ». Ont également été améliorées la communication locale et la motivation du
personnel, Les services, eux aussi, ont profite de cette régionalisation et leur qualité en a été
augmentée, la région les ayant adaptés aux besoins locaux. De plus, pour Nicolas
Terrassier, la régionalisation permet « d'introduire le dialogue la ou il fait carence, entre le
prestataire et le payeur», et « d'engager une réflexion & plus long terme sur les moyens
d'introduire des amélioration ».

La régionalisation peut également présenter des conséquences perverses . manque
d'autonomie financiére, dérive de gestion, trop forte concurrence, inégalité.

22 1345 le début des années 1980 les régions participent au financement du transport régional sans réel pouvoir de
décision.

3| » confirmation de la contractualisation dans plusieurs de ces régions début 2002 témoigne de I’aspect positif
de 'expérimentation..
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L’évolution vers une privatisation est elle aussi bien souvent présentée comme gage
d'efficacité économique (Cf. annexe IV).

L'application des régles et des modalités d'une gestion privée & un établissement
auparavant public est pointée comme gage d'efficacité économique. Les ports,dans
certaines mesures, cadrent avec cette régle. Pour illustrer le propos nous nous appuierons
sur 'exemple de la privatisation du port de Bristol. Le port de Bristol a connu un lent déclin
au cours des années 1970-1980 pour arriver au bord de !a faillite au tout début des années
1990. En raison de lourdeurs administratives, d'investissements effectués & mauvais escient
(dans une phase de récession économique), et d'une limitation de la capacité d'endettement
imposée par le gouvernement, le port connait de profondes difficultés qui conduisent la
municipalité a le vendre & deux investisseurs privés. Le port a alors entrepris de mettre en
place une stratégie fondée sur :

v des modalités de prises de décision assouplies,

v |a mise en place d'une « culture commerciale »,

v un repositionnement sur un nombre plus restreint d'activites,

v 'emploi d'une main d’'ceuvre permanente,

v des investissements dans de nouveaux équipements.

Ces différentes politiques ont permis un redressement rapide de la situation et une
relance de l'activité, comme le souligne le tableau ci-dessous.

1992 1993 1994 1995 1996
Trafic 47 52 7.1 7.8 6,7
Chiffre d'affaire 26,4 28,2 33 35,5 38,3
Résultat avant impots 4 5 7.4 7,5 7.5
Productivité (tonnage 13 13,1 15,8 16,5 14,3

total/nombre d’actifs

Source ; ISEMAR 1999

Les principes de gestion peuvent &tre le fondement de la réussite des ports. il
convient cependant de souligner les principes ne sont pas forcément liés au statut du port
(Cf. partie I). En effet, la gestion commerciale est une caractéristique directe d'un port privé,
elle peut étre appliquée & un port public. C'est le cas pour le port de Thessalonique qui a fait
appel & des consultants extérieurs pour redéfinir la gestion de l'organisme portuaire (donnée
recueillie lors de l'entretien avec Monsieur Raptis).

L'efficacité de la privatisation, méme au niveau économique, dans ce contexte est a
nuancer. Sa mise en place suscite en Gréce [inquiétude des acteurs urbains.
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3.2.2 Les craintes relatives a la privatisation

En Gréce, la loi 2432 intitulée « transformation des fonds portuaires en Sociétés
Anonymes » du 27 juin 2001 introduit la privatisation des ports grecs les plus importants®*
(Cf. annexe V). Il s'agit donc d'une modification de statut faisant évoluer les organismes
portuaires d'un statut de personne morale de droit public & celui de personne morale de droit
privé. Les organismes portuaires ont désormais le statut de Société Anonyme. Leur capital
est donc ouvert a Pactionnariat. Deux évolutions majeures sont & noter. La premiére est
l'ouverture du capital de ces fonds portuaires. L'article 5 de la nouvelle loi prévoit bien une
ouverture du capital. Pour finstant, ce capital est composé d'une seule action, «qui
appartient & I'Etat ». La loi prévoit cependant la possibilit¢ d'une nouvelle ouverture du
capital & des investisseurs privés dans la mesure ol ces investisseurs ne feraient pas passer
le total des actions de 'Etat en dessous de la barre des 51 %. L'Etat restera, selon la loi,
actionnaire majoritaire de la nouvelle SA. De plus, ies nouvelles SA restent soumises a un
double contréle de I'Etat :

v celui de YPEHODE pour les appels d'offre,

v celui de la Marine Marchande pour I'harmonisation avec la politique maritime et

portuaire du pays.

La deuxiéme évolution majeure est la possibilité pour les nouvelles SA d'exercer des
activités commerciales beaucoup plus larges que les simples services aux entreprise et
passagers.

Ces deux grandes évolutions sont a la source de fortes inquiétudes chez les acteurs
urbains®. En effet, comme le souligne Robert Rézenthel® (AIVP, 1997), «lorsqu'une
entreprise publique est privatisée, il est parfois difficile de maitriser la détention des actions
car la majorité du groupe social peut &tre détenue par des groupes financiers n‘ayant pas de
compétence technique dans le secteur concerné, et dispersés dans le monde. La fusion et
les alliances de sociétés peuvent entrainer une modification des objectifs initiaux de
I'entreprise privatisée susceptible d'atler a I'encontre des intéréts nationaux ».

C'est la non maitrise de I'actionnariat qui effraie la municipalité de Volos. Pour cette derniére,
la récente privatisation a durci les biocages antérieurs (Cf. deuxiéme partie), et elle
appréhende une seconde fois la remise en cause du caractére public. Les menaces
formulées par l'organisme portuaire sous son statut de personne morale de droit pubiic sont

24 gont ainsi concernés les ports d’Alexandroupolis, de Volos, d’Eleusis, d"Héraklion, d’Igoumenitsa, da
Cavalla, de Laurion, de Patras, de Raffina, et de Corfou.

23 | e propos est ici a nuancer car il a été possible de mener de nombreux entretiens auprés de la municipalité de
Volos, mais il a été difficile de recueillir le ressenti d’autres municipalités.

26 Gecrétaire général de I Association Intemationale des Juristes Portuaires
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en effet susceptibles d'étre renforcée si la barriére des 51 % est un jour remise en question.
Les investisseurs privés selon la municipalité vont essayer de mettre en place sur cet espace
les projets les plus & mémes d’engendrer le plus de retombées économiques possible. Cette
crainte est renforcée par I'élargissement des services possibles rendus par l'autorité
portuaire. Ainsi, le port a un projet de relocalisation de la gare maritime voyageurs sur
I'ancienne jetée centrale. Elle doit s’accompagner de la création d’espaces de services et de
restauration qui va rentrer en concurrence directe avec ceux situés en limite du domaine
portuaire (soumis aux taxes locales), et pour lesquels 'organisme portuaire touchera
I'essentiel des retombées économiques.

Se pose également le probléme de la représentation. Dans I'absolu, les élus locaux
ne devraient pius faire partie du conseil d’administration dans la mesure ol le capital est
détenu par le secteur privé (AIVP, 1897). La situation est moins tranchée en Gréce. Ainsi, la
nouvelle loi prévoit la constitution d'un conseil d’administration composé de douze
membres?, dont un seul représentant de la municipalité. Pour la municipalité cette
législation ne va pas dans le sens d'une plus grande concertation.

La nouvelle législation grecque relative 4 la privatisation des organismes
portuaires ne tend pas & améliorer les relations entre les autorités urbaines et les
autorités portuaires et na va pas a priori clarifier le statut du waterfront. De plus, la
privatisation qui aurait dd étre comprise comme une diminution du rble de I'Etat est
remise en question par la nature de Pactionnariat. La situation au regard des relations
ville-port, dans ce contexte particulier, reste quasiment inchangée. Comment peut-on
alors considérer l'autre pendant d’une diminution de la présence de I'Etat au sein de
la gestion portuaire ?

3.2.3 La régionalisation : quel impact sur le dialogue ville-port ?

Les lois de décentralisation des 7 et 22 juillet 1983 relatives a la répartition des
compétences au sein des collectivités locales leur ont confié la gestion de certains ports. Les
ports autonomes restent alors des établissements publics d'Etat placés sous sa compétence.
Restent également sous sa compétence les ports d'intérét national et les ports contigus aux
ports militaires.

27 | & conseil d’administration est désormais constitué de quatre représentants du secteur public nommés par le
ministre de la Marine Marchande, d’un représentant du personnel de la société, d’'un membre provenant
d’organismes ayant des activités similaires avec celle de la SA, de deux représentant des actionnaires, d’un
représentant du département, d’un représentant de la commune, d’un représentant de Ja CCI, d’un représentant
de la Fédération des Chargeurs-Déchargeurs de Gréce.
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La loi du 27 fevrer 2002 (Cf. annexe Vi) instaure une gestion régionale a titre
expérimental. Ainsi les termes de la loi sont les suivants: « une expénmentation est
engagée dans un délai de un an a compter de la promulgation de la présente loi afin de
renforcer le role des Régions dans le développement des ports. Elle est close au 31
décembre 2006 ». Cette expérimentation n’est valable que pour les ports d'intérét national.
Elle n'a cependant pratiquement pas été appliquée, mais le processus de régionalisation et
de transfert de compétences en matiére de gestion portuaire va étre relancé grace au projet
de loi de décentralisation qui devrait voir le jour courant 2005. Ce demier élargirait la
possibilité d'un transfert & toute collectivité locale. Le port de commerce de La Rochelle, tout
comme la trés grande majorité des PIN n'a pas fait 'objet d'un tel transfert. Toutefois, les
contacts établis avec la région Poitou-Charentes permettent de supposer que la région est
intéressée par ce processus. Une cession spécifique a en effet déja été tenue et une étude a
été lancée afin d'évaluer les conditions par lesquelles les collectivités vont s'engager™.
L'ensemble des élus se serait positionné favorablement au projet de loi.

3.2 3.1 la gestion régionale : un maintien du méme nombre de maitrises d'ouvrage

Afin d'estimer le processus de régionalisation et la pertinence des theses
institutionnalistes, il est intéressant de faire un retour en arriére, en 1965, date a laquelle a
été institué le statut des ports autonomes. En effet, avant 1965, la gestion des ports relevait
de la compétence des échelons locaux. L'Etat est intervenu & partir de cette date
considérant que dans ce contexte des Trente Glorieuses, lindustrie portuaire fait figure de
« machine d’Etat » (AIVP, 2001). Si le contexte économique est certes déterminant dans
cette disposition, notons que Pargument principal mis en avant & I'époque pour justifier une
intervention de I'Etat est celui des difficultés d’'auto organisation des échelons locaux.
Officiellement, ce sont donc les divergences d'intérét entre municipalité et CCI qui ont amené
I'Etat 4 conserver le contréle des ports. Aujourd’hui, la tendance inverse est mise en avant :
le poids de I'Etat cristallise les divisions entre acteurs locaux en charge des espaces urbano-
portuaires. Face & ce rappel historique, la régionalisation n'apparait pas réellement comme
unes avancée dans la mise (ou la remise) en place d'un dialogue ville-port.

La gestion régionale présenterait méme un certain nombre de dérives « perverses ».
Pour bon nombre de chercheurs, elle est un gage d’amélioration de l'efficacité économique
des places portuaires. Toutefois, I'évolution de la législation de la loi de démocratie de
proximité vers des lois de décentralisation, permettrait une extension du transfert des

2 1| ne s’agit en aucun cas d’une position officielle. Ces informations ont été recueillies lors d’un entretien
téléphonique avec un responsable des affaires maritimes et portuaires de la région Poitou-Charentes.
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compétences de la région & d'autres collectivités. Or, si pour les chercheurs, la région est
bien souvent I'échelon le plus & méme de gérer les ports, un éventuel transfert a d'autres
collectivités n'est peut-étre pas la solution la plus adéquate. En effet, pour certains, les
collectivités agissent « en ordre dispersé » (la politique portuaire frangaise} et le font parfois
en contradiction des dispositions de la décentralisation. On peut prendre a ce titre 'exemple
de subventions apportées au port de Marseille par la ville et le département. Ces
subventions d’un montant de 6,6 MF avaient pour but d'encourager le port a réaliser un
rabais tarifaire au profit de deux sociétés. Ces sociétés étaient déja tres fortement soutenues
économiquement, ce qui n'a pas suffi pour éviter un dépbt de bilan.

Il est donc bien difficile de définir I'échelon le plus pertinent pour la gestion portuaire.
Un transfert de la gestion portuaire aux régions accrédite les théses institutionnalistes.
Toutefois, il s'agit d’un travail réalisé sur la nature des maitres d’ouvrage et non pas sur leur
nombre. Certains acteurs de La Rochelle ont souligné le phénoméne et pour eux ce
changement ne va pas améliorer les relations et le traitement des interfaces. Ainsi, pour le
directeur du port de commerce, il faut réduire le nombre d'acteurs, pour le représentant de la
DDE, le nombre d'acteurs est également a diminuer. Pour tous en tous cas, la concertation
locale importe plus que la juridiction.

3.2.3.2 Quelle place pour une gestion communale ?

Si le transfert & la région ne diminue pas le nombre d'acteurs et donc le nombre de
divergences de point de vue, la gestion communale comme celle pratiquée aux Pays-Bas a
ses adeptes. Se pose le probléme de la taile des échelles souligné par l'ensemble des
acteurs de Ia ville portuaire de La Rochelle. La ville n'a en effet qu'un rayonnement régional
alors que le port se positionne sur un plan intemational. Il y a dong ici un écart important
entre le port et son hinterland.

Pour beaucoup, la gestion communale présente de nombreux avantages. Ainsi, par
exemple, disposer d'un budget qui est une subdivision d'un budget communal est un
systéme plus proche plus adaptable (André Vigarié, 1979). Mais ce systéme ne permet pas
d'éviter le recours a l'aide financiére de I'Etat. On doit également mentionner qu'en paralléle
du mouvement de décentralisation opéré & [I'échelie européenne, les pays ayant
traditionnellement une gestion portuaire communale cherche maintenant & établir de
nouveaux partenariat avec I'échelon national afin de pouvoir se positionner plus aisement
sur le plan international.
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Les évolutions législatives relatives 4 une diminution du poids de PEtat
(privatisation, régionalisation) ne vont pas étre sans conséquences, Pamélioration
éventuelle des relations ville-port et du traitement spatial des espaces urbano-
portuaires et notamment les aménagements d’interfaces est a nuancer.

Si le transfert de compétences en matiére de gestion portuaire et un processus
de privatisation peuvent avoir un impact bénéfique en termes économiques au regard
d’autres expériences en la matiére (SNCF), on garde au sein de ces espaces le méme
nombre d’acteurs, de maitrises d’ouvrage, et donc autant de facteurs de blocages
pour le traitement de ces espaces.
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SYNTHESE TROISIEME PARTIE

Le constat de découplage ville-port et la difficulté pour les acteurs de la place
portuaire a trouver un terrain d’entente est analysé nous I'avons vu précédemment au
regard de la responsabilité du poids de 'Etat.

L’'objet de cette troisidme partie, en reprenant des éléments évoqués au
préalable, a été de montrer que le cadre juridique permet déja d'instaurer une véritable
démarche partenariale au niveau local (concertation entre les acteurs institutionnels)
et en lien avec le secteur privé.

Cette démarche partenariale est en réalité laissée « au bon vouloir de chacun ».
Dés lors, quelle place pour des évolutions législatives en faveur d’une diminution du
poids de ’Etat ?

Si leur efficacité sur le plan économique n'est certes pas a remettre en
question, le maintien du méme nombre de maitrises d’ouvrage nous apparait comme
un facteur de blocage qui restera présent et par ce maintien, on conserve une
démarche de traitement des espaces urbano-portuaires que l'on pourrait qualifier de
gestion « a la carte » ou en tout cas soumise & la bonne ou a la mauvaise entente
entre les acteurs concernés.

Cette tentative de prospective n’a pas pour prétention de proposer de solutions
arrétées mais d’établir ce constat. En effet, la question d’une éventuelle suppression
d’un maitre d’ouvrage a été appréhendée et nuancée dans la mesure ou une gestion
communale, par exemple, n’est pas sans poser bon nombre de réserves {relatives au
trop grand décalage d’échelles notamment).

L'objet de cette partie, par I'analyse d'autres cas et I'élargissement de la
réflexion a donc été de nuancer Fargument de la qualité des maitres d’ouvrage comme
source majeure de blocages et du phénoméne de découplage et dés lors, sans
chercher 3 remettre en cause le bien fondé de la privatisation ou de la régionalisation
en matiére de dynamisme économique par exemple, tempére leur capacité a résorber
ce découplage ville-port.
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CONCLUSION

Le présent travail de recherche avait pour objectif d’essayer d'évaluer quel pourrait
étre I'impact d'évolutions législatives en faveur d’'une diminution du poids de 'Etat sur ce que
l'on a qualifié de « découplage ville-port ». Rappelons que par cette notion nous qualifions &
la fois des manifestations spatiales s'opérant au sein des espaces urbano-portuaires
(délocalisation d'activités, friches, cloisonnement d'espaces), mais également le contexte
relationnel qu'elles ont revéle et / ou par lequel elles ont été engendrées.

Par les rappels introductifs, nous avons mis en lumiére l'importance du cadre
institutionnel dans les relations entre les différents acteurs de la place portuaire et les
éventuels blocages pouvant survenir.

Par l'analyse du cadre réglementaire nous avons souligné que pour bon nombre de
spécialistes des espaces urbano-portuaires c'est la variable « présence étatique » qui est
Féléement majeur a considérer dans ce cadre institutionnel. Le cadre institutionnel est ainsi
analyse au regard de la « qualité », « l'identité » des différents acteurs. Puisqu'il est un
élément primordial & prendre en considération (Cf. rappels introductifs) dans le phénoméne
de découplage et puisque c'est la variable « poids de I'Etat » qui semble avoir ia plus grande
influence, alors les évolutions |égislatives en faveur d’'une diminution de la participation de
FEtat dans la gestion portuaire sont a priori susceptibles de résorber ce phénomeéne. La
premiére partie avait donc pour objet au travers de l'analyse du cadre réglementaire de
poser ce postulat et de commencer a le nuancer en démontrant que la corrélation présence
de I'Etat dans la gestion portuaire / type de gestion portuaire est & manier avec précaution.
De plus, si I'on se place d'un point de vue plus global, le degré de décentralisation n'a pas
non plus systématiquement de liens directs avec le type de gestion portuaire (comparaison
France / Gréce).

Par la comparaison du phénoméne de découplage dans des pays rendus a des
stades de décentralisation différents (deuxiéme partie), nous avons renforcé cette nuance de
Fimportance de la « qualité » des divers maitres d’ouvrage dans les blocages relationnels et
le découplage ville-port en général.

Ainsi, les deux premiere parties par la comparaison de deux réalités internationales
(au niveau des cadres réglementaires et legislatifs) et du travail de terrain ont permis de
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poser les fondements mettant en doute la qualité, l'identité des acteurs comme facteur
majeur de découplage.

La troisitme partie a donc cherché a établir une analyse plus prospective des
conséquences des évolutions législatives au regard d'autres expériences. Elle a réaffirmé
que dans le contexte juridique actuel, la démarche partenariale est tout a fait envisageable,
mais que du fait de la multiplicité des maitres d'ouvrage, elle reste « au bon vouloir de
chacun », Dans un tel contexte, les évolutions législatives n'auront pas d'incidences a ce
niveau. Nous sommes donc en droit de nous demander si de fait, le phénoméne de
découplage sera résorbé, méme partiellement.

Ces questions de jeux d'acteurs au sein des villes-ports restent trés complexes et le
présent travail de recherche n'avait en aucun cas la prétention de présenter des solutions,
mais d'essayer par une démarche aussi rigoureuse que possible, non pas de remettre en
cause le bien fondé la décentralisation ou la privatisation, mais d’'essayer de considérer leur
impact éventuel autrement que sous l'angle économique.

La qualité des acteurs est un élément sur lequel on s'est souvent appuyé pour mettre
en lumiere des dysfonctionnements et pour justifier telle ou telle répartition de compétences,
et avjourd’hui encore, méme si c'est I'argument économique qui est mis en avant. En réalité,
largument d'une trop forte importance de I'Etat central dans les divisions survenant a
I'échelon local qui peut accréditer la capacité de la régionalisation a résorber le phénoméne
de découplage avait déja été employé pour justifier la création du port autonome en 1965.
Aujourd’hui, le méme argument peut étre utilisé pour justifier en quelque sorte la politique
inverse. |l importe donc de nuancer la capacité des évolutions législatives en général &
renouer un nouveau dialogue entre 'ensemble des acteurs de la place portuaire.

Face & ces conclusions, il serait intéressant par le biais d'un travail de recherche plus
poussé de revenir sur le postulat de découplage ville / port et de tenter d'estimer, par une
approche peut-étre plus historique les conditions d'une démarche partenariale réelle entre
acteurs urbains et acteurs portuaires. Le lien « spatial », « de contiguité » entre espaces
urbains et espaces portuaires n'est-il pas remplacé par un lien économique lui-méme
générateur de nouvelles organisations spatiales créatrices de nouveaux partenariats ?

83



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires

2002/2003

TABLE DES SIGLES

AIVP :
CCl:
CIAT
CPER/
DDE :
DPM :
EPCIl :
ISEMAR :
OCDE:
OPAH :
PIN :
PLU:
POS :
SA:
SCOT:
SEM :
SNCF

UE:

YPEHODE :

Association Internationale Villes Ports

Chambre de Commerce et d’Industrie

Comité Interministériel pour FAménagement du Territoire
Contrat de Plan Etat-Région

Direction Départementale de 'Equipement

Domaine Public Maritime

Etablissement Public de Coopération Intercommunale
Institut Supérieur d’'Economie Maritime

Organisation de Coopération et de Développement Economique
Opération Programmée d’Amélioration de I'Habitat

Port d'Intérét National

Plan Local d'Urbanisme

Plan d'Occupation des Sols

Société Anonyme

Schéma de COhérence Territoriale

Société d'Economie Mixte

Société Nationale des Chemins de Fer

Union Européenne

Ministére grec de « l'environnement de la planification et des
travaux publics »

86




Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003
| TABLE DES ILLUSTRATIONS

Carte 1: La Pallice et le centre ancien : une liaison progressive par P 15
le tissu urbain

Photo 1: le waterfront et le marché au poisson, un espace de vieau P 19
coeur de la ville

Carte 2: Localisation de l'interface ville-port sur le secteur la Pallice P 48

Carte 3: Synthése sur les manifestations spatiales du phénoméne P 51
de découplage & La Rochelle (la Pallice)

Carte 4: Localisation du waterfront de Volos P 52

Photo 2 : vue sur les silos et les grues depuis le waterfront P 53

Carte 5: Volos: un waterfront au cceur d'une superposition de P 58
gestion

Carte 6 : Localisation des deux projets P 63

87




Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

BIBLIOGRAPHIE

Ouvrages généraux relatifs a la gestion littorale :

MALEZIEUX Jacques (sous la direction de), 2002 /e milieu littoral, édition du
CTHS, 320 p

VIGARIE André, 1979, ports de commerce et vie littorale, Hachette universite,
Paris, 492 p

BOUNOT Yves, 1995, Rapport au Premier Ministre, pour une gestion globale
et cohérente du littoral en France, ta Documentation Frangaise, Paris, 151p
Ftudes offertes & Fernand Verger, le littoral regards, pratiques et savoirs,
édition rue d’'ULM, Paris, 351 p

Références relatives a la question des espaces urbano-portuaires :

CHALINE Claude, 1994, ces ports qui créérent les villes, 'Harmattan, Conde-
sur-Noireau, 299 p

Ministére de I'Equipement, des Transports, et du Logement, 1997, ville et port,
centre de documentation de I'urbanisme association internationale villes et
ports, 140 p

MARC Jean-Pierre, 1995, /a gestion des ports de plaisance, Editions de « la
Lettre du Cadre Territorial », Voiron, 46 p

BAUDOUIN Thierry, COLLIN Michéle, 1996, I'apres friches portuaires, in
urbanisme n° 291, novembre-décembre, p 24 a 32

PRELORENZO Claude, les édifices et espaces portuaires, in Les annales de
la recherche urbaine n° 82 p 101 & 108

DIEUDONNE Patrick, reconstruire les limites, in Les annales de la recherche
urbainen® 82 p 109 4 115

Réseau des chercheurs sur les villes portuaires, 2001, les territoires de la ville
portuaire, AIVP, Le Havre, 276 p

ROUDAUT Frangois, 1996, la ville mantime: temps, espaces et
représentations, Université de Bretagne Occidentale, Brest, 358 p

CANTAL DUPART Michel, CHALINE Claude 1993, (sous la direction de), le
port cadre de ville, séminaire de 'AIVP, 'Harmattan, Condé-sur-Noireau, 2563
p

PRELORENZO Claude, 1993, (sous la direction de), /a ville au bord de l'eau,
Editions Parenthése, Cahors, 109 p

PRELORENZOQO Claude, 1998, architecture et urbanisme portuaire, AIVP, Le
Havre, 133 p

COLLIN Michéle (sous la direction de) 1995, les politiques urbaines
d'accompagnement des développements portuaires en zone de reconversion
industrielle et sociale, AIVP, 94 p

CHALINE Claude (sous la direction de) 1995, /a ville a la reconquéte des
espaces portuaires délaissés comparaison et évaluations internationales,
AIVP, Le Havre, 4 tomes

88




Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

-

PEROU Frangoise, RIEUCAU Jean (sous la direction de) 1996, la mantimité
aujourd’hui, 'Harmattan, Clamecy

BAUDOUIN Thierry, COLLIN Michéle, PRELORENZQO Claude (sous la
direction de), 1997, urbanité des cités portuaires, 'Harmattan, Paris, 401 p
LAVAUD-LETILLEUL Valérie, 2002, mutations récentes et ameénagement
dans les villes-ports de la mer du Nord, vers une recomposition de la ville-port
sur son territoire et dans ses réseaux les exemples de Dunkerque, Anvers et
Rotterdam, mémoire de thése, Paris

Communauté urbaine de Dunkerque, une gestion durable pour ['avenir des
territoires, actes de la conférence des 15 et 16 décembre 2001, 79 p

Le Monde, les grands ports cherchent & se développer en créant des plates-
formes de redistribution dans les terres, 23 octobre 2002

Délégation au Développement de la Région Nazairienne, 1996, Saint-Nazaire
ville-port AIVP, 36 p

BAUDOUIN Thierry, COLLIN Michéle, 1895, le réle des villes portuaires
moyennes, AIVP, Le Havre, 85 p

LEBAHY Yves (sous la direction de), 2001, le pays maritime un espace projet
original, Presses Universitaires de Rennes, Rennes, 141 p

BAUDOUIN Thierry, COLLIN Michéle, 1994, culture des villes portuaires et
mondialisation de I'économie, AIVP, Le Havre, 87 p

Séminaire de I'AIVP du 12 juin 1998, activités portuaires et emplois, une
politique pour la ville, AIVP, Le Havre, 30 p

6™ sonférence internationale villes et ports, villes portuaires, place d’affaires,
18-22 novembre 1997, AIVP, juin 1998, Le Havre, 4 tomes

WINKELMANS Willy, avril 2002, strategic seaport planning, ports and harbors,
Vol.47 p 17-21

BAUDOUIN Thierry, COLLIN Michéle, 1992, le role des ports pour les régions
atlantiques face aux nouveaux enjeux intemnationaux, rapport Datar, Paris, 13
p

Compte-rendu du séminaire de I'AIVP du 4 avril 1997, l'évolution des modes
de gestion des espaces urbano-portuaires, AIVP, Le Havre, 1997, 34 p
CROOK Gary, mars 2002, evolution of institutional framework and port reform,
in Ports and Harbors, Vol. 47, n°2, p 24-28

REZENTHEL Robert, 15 septembre 2001, [lapplication des regles
communautaires aux activités et a la gestion portuaires, Navigation, ports et
industries, p 460-462

REZENTHEL Robert, 30 janvier 2002, ['occupation du domaine public
portuaire ef la reprise des actifs immobiliers, Navigation ports et industries, p
57-58

REZENTHEL Robert, 15 avril 2002, la régionalisation des ports maritimes,
Navigation ports et industries, p 223-225

Le Moniteur des travaux publics et du batiment, ports et aérodromes: la
nouvelle donne décentralisatrice, 11 octobre 2002, n° 5159, p 70-71

ISEMAR, janvier 1999, évolution de la gestion et de l'organisation des ports,
synthése n°13

ISEMAR, décembre 1999, gestion nationale et régionale des ports pour
répondre aux défis de la mondialisation, compte rendu du colloque du 14
octobre 1999,

89



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

ISEMAR, septembre 2002

SENAT, 1998, ports et régionalisation, Rapport du Sénat, /e régime
d'administration des ports maritimes, 16 p

Références a la Gréce :

GOSPODINI Aspa, 2001, urban waterfront redevelopment in Greek cities,
Department of Planning and Regional Development, university of Thesssaly,
in Cities Vol.18, pp 285-295

Rapport annuel du port de Thessalonique 2000-2001

ALLISON Graham T., NICOLAIDIS Kalypso, 1997, the greek paradox :
promise versus performance, Centre for Science and International Affairs,
Havard University, 182 p

BERIATOS Elias, 1999, dépeuplement et développement fouristique dans
'espace insulaire grec, fondation de Céphalonie et d'lthaque, Argostoli,
décembre 178 p

GHESKOU Iphigénie, 1998, développement local et insertion internationale en
Méditerranée : opposition ou complementarité, revue d'économie régionale et
urbaine, n° 5, 11 p

MACCH! CASSIA Cesare, MONESTIROLI Antonio, PURINI Franco, GRASSI
Giorgio, 1997, dieci progretti per la cifta greca, Athénes, 53 p

ECONOMOU Dimitri, 2002, the planning system and rural land use control in
Greece : a European perspective, in European planning studies, n°4, 1997, 14
p38th International Planning Congress, planning in Greece, Athénes, 60p

The EU compendium of spatial planning systems and policies-Greece
Laboratoire Espace Rural, 2002, institutions et espace rural en Gréce, Volos,
48 p

OCDE, 1997, la gestion publique & travers les différents niveaux
d’administration — Gréce, 15 p

Rapports techniques produits par la municipaiité de Volos, en grec

Documents relatifs au cas de La Rochelle :

Schéma Directeur de I'aggiomération de La Rochelle, juin 2000, 277 p

Charte de place portuaire, contribution de la Communauté de Villes et de la
ville de La Rochelle, 1997, 16 p

DDE Charente Maritime, 1999, élaboration d’'un schéma de référence du
boulevard Delmas et de ses abords, cahier des charges, 9 p

Région Poitou-Charentes, 1999, projet régional Poitou-Charentes, 2010, 207
p

Sites internet :

www . legifrance.gouv
www.senat.fr
www.OCDE. fr

90



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

www.ISEMAR.fr

www.port-volos.gr (site du port de Volos)

www.port-m.gr (site de la municipalité de Volos)
www.yen.gr ‘site du ministére de la Marine Marchande grec

91



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Mémoire de DEA Villes et Territoires

2002/2003

TABLE DES ANNEXES

Annexel :

Annexe ll :

Annexe lll :

Annexe IV :

Annexe V :

Annexe VI :

processus d'élaboration des documents de planification
grecs

questionnaires aux acteurs des villes portuaires de La
Rochelle et Volos

texte de loi relatif a la privatisation des organismes
portuaires grecs

éléments de la loi de démocratie de proximité relatifs a la
régionalisation portuaire

I'entreprise portuaire de Rotterdam veut améliorer son
rendement en changeant de statut

ports et aérodromes la nouvelle donne décentralisatrice

Pl

PIV

P VI

P Xl

P Xv

P XVII

92



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Meémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

ANNEXE |

Processus d’élaboration du schéma général d'urbanisme

Processus d'élaboration du plan urbain



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjenx d’aménagement

Mémoire de DEA Villes et Temitoires

2002/2003

Processus d’élaboration du schéma général (Geniko poleodomiko
schedio), réalisé a partir du Compendium

Processus enclenché

Processus enclenché par

par l'autorité locale Notification a ‘
lautorité locale

YPEHODE

Publication de la décision
au JO
Le périmétre du plan est

Plans soumis a l'autorité

fixe

Schéma d'aménagement
réalisé par le Ministére ou

locale (deux mois) “—
des consultants
v v
Enquéte publique »| Retour de
Fautorité locale au
Ministére
v

Consultation des autres
ministéres et d’'organismes actifs
au sein du périmétre du Plan

l

Plan de l'autorité locale
soumis au Ministere

!

!

Avis du Conseil d’Aménagement et d’'Environnement de la
Préfecture ou dans le cas d'Athénes et de Thessalonique du
Comité Exécutif de 'Organisation d'Athénes ou de Thessalonique

l

Le Ministére approuve ou rejette
le Plan. Sa décision est publiée
au JO

I




Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteurs et enjeux d’aménagement
Mémoire de DEA Villes et Territoires 2002/2003

Processus d’élaboration du Plan de vile (schedio poleos) réalisé a
partir du Compendium

Processus enclenché Processus enclenché par
par l'autorité locale Notification & <+—| YPEHODE

l Pautorité locale l
Schéma d'aménagement Schéma d'aménagement
réalisé par I'autorité locale réalisé par le Ministére ou

des consultants

‘, l

Publication des plans en mairie I Objections citoyennes I
Consultation |

A 4

v
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ANNEXE I

Questionnaire aux acteurs de la place portuaire
(adapté selon les acteurs ; en anglais pour les acteurs grecs)
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Entretien du 4 février 2003
Monsieur Gautreneau

1- Le phénoméne de découplage ville / port semble bien inscrit dans bon nombre de
villes portuaires frangaises. Qu'en est-il de La Rochelle ?

2- Comment le percevez-vous ?

3- Quels peuvent étre les facteurs de cette dissociation ville / port ?

4- Comment le projet ville / port recouvrant le quartier La Pallice a-t-il associé la
ville ?

5- Quelles sont les contraintes, juridiques ou autres pouvant entraver vos marges de
manceuvre dans le cadre d'un projet d’ouverture du port sur la ville ?

6- Qu'attendez-vous d'un tel projet ?

7- Quel est le réle a jouer par les autres acteurs ?

8- Que pensez-vous que les autres acteurs attendent de la ville ?

9- Comment qualifier les relations que vous entretenez avec les autres acteurs ?

10-De quelle fagon le type de relation entre les différents acteurs peut avoir un
impact sur I'espace ?

11-Quels ont été les éventuels blocages que vous avez pu rencontrer lors de
{'élaboration de ce projet ?

12-Quelles sont a l'inverse les réussites de ce travail partenarial ?

13-La thématique ville / port est-elle abordée dans le SDAU ? Dans le contrat de
plan Etat-Région ?

14-Souhaiteriez-vous des réformes visant & une refonte des compétences de
chacun ?
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ANNEXE Il

Texte de loi relatif a la privatisation des organismes portuaires grecs
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EOHMEPIZ THZ KYBEPNHIEQZ (TEVXOZ NPATO)

Mpappareia Aipévav kat Aipeviaig Nohmkrig 1 oty okeia
Fevir] Fpappareia Nepipépeiag - avaidyws Tou Heyé-
8oug Twv Epywy - G LBUVTG ouVTOVIOHOU pETAED Twy
apuéBiwy Snuooiwy unmpeaiawv,

ApBpo déxaro évato
Erurponi Zxediaopiol kal AvanTuEng Ayéviv

1. Me andgpacm Tou Ynoupyol Eunopikric Nautthiag ou-
Ykpoteitar eviexapehiq Emrpont IxeSiaopol ket Avd-
mTuEng Ainévv, nou anoteAsitatand To Meviké I poppatéa
ApEvey kau Apevicng MoAmikig, Suo EKMPOCWNOUG TOU
Yroupyeiou Epriopixriq Nautiiac kat ané évay EXMPAOoW-
o Twv Yroupyeiwv Neparhovrog, Xwpotakiag kat An-
Hdowy ‘Epywv, AvantuEng, E8vinig Owkovopiag, Metapo-
pwv kat Emkowvwvidv, Atyaiou, Owovopikwy, Egwtepikuy,
Anudoiag Atoikniong kal AnokEvipwans kat Ebvinric Apu-
vag. Tng Erutporrig npoedpeiet o Mevikdg I papparéagr o
avaninpwig oy, Me v iSia andpaom pubpilovraiTa 8é-
HOTa avanAnpwong kai ypapyatelakiq unooTmiptEng. O
levixdg Mpappatéag kataptilel My npeprioa Siaraln, et
onyeftal Ta npog oulfitnon Bépata kot empeAsital me
exTEAEOEWG TwY anogdoswy g Enmponis.

2. 'Epyo mg Entrponric eivau:

a) O YEVIKGG OXEBIQ01OG TWY IPOYPAUPATWY, TwY PEAE-
TV KaL Twv Epywv Yia T dnuioupyia, BeAtiwon ka1 ava-
BaBuon g Apevikrig unodopric kal o kaBoptapdg Twy
MPATEPQIOTITWY QvANTUENG Tou Apevikot Suvapikou me
Xwpag.

B) Hiepdpxnor Twv eKTEAECTEWY épywv kaln Karavopr
MgTwoewy perakl autdy.

Y) O xaBoplopds Twy npodiaypaguv ekTEAEINS MpEVL-
KWY EpYWV HE GTEXO TV NPOCapHOYH NG MPEVIKEG UTiD-
Soprig ot veéa Texvohoyia vaummynong noiwy kat avig
VEEG OUVOIKEG TIOU Bnuioupyei n aneAeuBEpwon g
aktorthoiag,

) H napaxoAoUBnom exTEAETNS TwV AMHEVIKWV Epywy,
oUppwva pe Ty Keipevn vopoBeaia, and TOUG oppGBIoug
KaTQ NERIMTWaT) PopEic.

€) H éykpiom, avabewpnon / EMKQIPONOInan Twv ava-
TTUEIOKWY MPOYPAUUATWY Kal HEAETEV Siaxeipionc (Mas-
ter Plan} Twv Mpévwy, WE Ta onoia 8a kaBopiovral ta HE-
Y\OTa EMTpeNopeva dpla g Zuwvng Apéva, of EMTpend-
HEVEG MPOTXWOELS, Ol XPIOELS YIS, Ot 6P0I KAl O neplopl-
OHo{ SOHNONG, 0t KUKAOPOPIAKEG PUBUITEIC ka1 KGBE ava-
yxaio oToixeio yia Ty eEurmpétan me AEITOUPYIRGTT]-
Tag KoL TG AoPAAEIas TOU MuEva kol

or) Onowodrinote Bépa ZnTnei and Tov Yroupyd Euno-
pung Nautihiag,

3. Me andgaon Tou Ynoupyol Eunopiknig Nautihiag ka-
BopileTal xdBe BEpa nou apopd AEtToupyia mg Emi-
Tpommc.

ApBpo eikogTd
Ziovaon Béocwy

1. Zmn Mevikri Mpapparteia Aipévov kat Aevikiig NoAm-
KIG ouUVIOTATAN pia BEam Fevikad pappatéa, Npoigrapé-
vou g Mevikrig Mpapyareiag pe Badpo 1o TG Karnyo-
piag Twv E13IKLY BE0E WY e EUNEIpia 3 BEom evBOVNG OTO
SNHAEGIO 1] 1BIWTIKG TopEq.

2.Ta1m oTehAéxwar) Tou ypageiou Tou Mevikol Fpappa-
TEQ EXOuv epapuoyr) ot SlataEeg Tou GpBpou 30 Tou v,
1558/1985 ka1 Tou dppau 71 Tou v, 1043/1001,

3. Nam oreAéxwon me Mevikrig Mpappatsiag guviatd-
vraioTo Ynoupyeio Epnopikrig NauTihag oapdvra 88oeiq
Héviou npoowrikol Siagdpiov EdikoTiTav kal 5éxa 8-
CEIG EABIKOL ETITTNHOVIKOU Npocwiikoy pe oUpfao ep-
yaoiag 15iwnikol dikalou doplarou xpdvou.

4. Ta npogdvra Sloplopoy Tou NPOCWIKOU TG NPT
Youpevng napaypdgou xaBopifoviat and Ti¢ Kelueveg
SiataEeig, :

5. Me npoedpikd Sidrayya, nou exdBeTal e npdtao
Twv Yroupywv EcwYepikdy, Anpéoag Aloiknong kat
Anokevtpwong, Okavopikdv kat Eunopikiiq Nautihiag,
pubpifovrat Ta BEpara opydvwang g Mevikrig Mpappa-
TEIQG, KaBWG Kat N KATAVOLT) TwV BE0EWY TOU RPOGLITIKOU

G napaypdeou 3 karq a1 e18IkGTTTa.

‘a‘ NS “.;'.n'_ .- Yo “_.S'_" ‘3".,- &"_. : = :':, e ;
S e
o ETATPONH AIMENIKON TAMEIOQN ar
ot SE ANQNYMEE ETAIPEIES B

R o ST ot P S
R ot Mo A
faomaon Aipevikdv Tapeiwv
Metarpoin Aevikuy Tapeiov ot A.E.

1. TaApevika Tapela Nopot Mayvneiag, Nopot ‘ERpou
kat Noyou Kapdhag, rou npoih@av ané ) guyxdveuon
Twv Agevikiv Tapeiwv Béhou-Zkonéhou, AAeEavdpolmio-
Ang-Zapofipdrng kat Kafdiag-Odoou avriotoixa, pe TG
Siuarageig Tou n1.5. 390/1993 "Mepl ouyxXwVELTEWE ApEVI-
kv Tapeiwv oe eninedo Nopod* (PEK 165 A’), Tou and
28.11.1950 B.3. “Nepl ouyxwvedgews Apevikdy Tapeiwv
N.‘EBpou” (DEK 280 A') katToun.5. 90/1990 *Zuyxwveuon
Twv Aevikwv Tapeiwv Kafdhae ka1 @daoou oe éva, und
Tov Titho A/T Nopo( KaBdhag* (BEK 44 A), Siaonwvral
ova Aipevika Tapeia Bdhou, Zxkonghou, ANeEavSpouno-
Ang, ZapoBpdkng, KapBahag ka Odoou,

2. MNa oha ta Bépata Aemoupyiag Twv Alpevikdy Tapei-
wv Zkonehou, Zapodpdkne kat Odoou ENava@EpPETal Ot
10Xy To vopké KaBegTwg Mou (oXUE Katd To Xpove ™e
QUYXWVEUTEWG TOuG. EVIag 300 pnviv and e Snuoot-
£U0EWG TOU NAPOVTOG VGHOU gUYKPOTOUVTal oL OKEIEQ M-
HEVIKEQ EMITPONES OULGWYA |E TIC oxttouoeg Siataleic.
MEXP1 OUYKPOTHOEWG TwY VEWY AHEVIKWDY ETITPOTIWY Twv
Mpevikev Tapeiwv Zronéhou, ZapoBpdrng kal Odoou
Aetroupyodv Ka yi' QUTA ol CUYKpOTNpévEe NpEVIKES ETI-
TPOMES,

3. Ta Nopikd Npdowna Anpogiou Awkaiou HE TNV ENW-
vupia Mpeviké Tapeio AAeEavSpounohng, Apevikd Ta-
Heio BAou, Aipeviké Tapelo EAsuoivag, Mpevikd Tapesio
HpaxAeiou, Aipevikd Tapeio Hyoupevitoag, Apevikg Ta- |
ueio Kapahag, Aipeviks Tapeio N.Képkupae, Atpevike Ta-
Helo Aaupiou, Aweviké Tapeio Narpav, Aipeviké Tapeio
Paprivag pETaTPENOVTOL O avivupEd ETaPiEG HE TIG
EnwvUpies avrioToixa "Opyaviopds Ayévog AheEavSpos-
noAng Avidvupn Etatpeia®, "Opyavioude Apévag Béhou
Avavuun Etaipeia®, *Opyaviopdg Awpevag Eheugivag
Avavupn Etaipeia *, "Opyaviopde Apgvog Hyoupevitoae
Avwvupn Evaipeia®, "Opyaviopog Muévog Hpakheiou
Avavupn Evaipeia*, "Opyaviopde Aévog Kafahag, Ave-
vupn Eraipeia®, * Opyaviopog Apévog KEpxupag Avuvu-
Hn Etaipeia”, "Opyaviopdg Atuévog Aaupiou Avuvupn
Evaipeia”, “Opyaviouds Apévog Narpav Avidvupn Exar-
pEia”, "Opyaviapdg Alpévog Pagrivag Avuyvupn Eraipeia®,
Kat PE BlakpTkd Tivho avtiotoixa * O.AA. AE", "O.AB.
AES "OAE AE" "OAHM AE", "CAH. AE" "CAK

Vil
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AES *OAKE. AE" "OAA AE" "O.ADNA. AE", kal
"O.AP.AE"

4, a) ‘Edpa mg avavupng eTalpelag Opyavouos Aé-
vog Aletavdpoundiews opifetal o Anuog AheEavdpou-
noAng,

8} 'Edpa ¢ avwvupng etaipeiag Opyaviopss Mugvoq
BoAou opiletal 0 Arfjpog Béhow,

y) ‘Edpa mg avavupng eTaipeiag Opyaviopog Mpévog
Eheugivag opiferan o Arfjpog Ehcuaivac,

) 'Edpa g avdvuung ETapeiag Opyaniopds Mugvos
Hyoupevitoag opiferat o Anplog Hyoupevitanc.

£} ‘Edpa g avidvupng etapeiog Opyaviopds Apévoe
Hparieiou opidetal o Arjuog HpakAsiou.

o1} ‘ESpamg avdvupng eTaipeiag Opyaviapos Aévos
Kafiahag opiferal o Afjpog KaBahag,

{) 'ESpa g avivupns evaipeiag Opyaviopde Aipévos
Képxupag opifeTas o ArjHog Kepkupéwy.

n) ‘ESpa g avaivupng etaipeiag Opyaviopds Apdvog
Aaupiou opifeTal o ArjHog AQUPEWTIKAR.

) "Edpa g avvupng etawpeiag Opyaviopde Awpévoq
Natpuv opitetal o Afjpog Narpéwy.

1) ‘ESpa mg avwvupng etaipsiog Opyavigudg Apéveg
Paegrivag opifgral o Ao Pagrivas.

5. KaBe Opyaviopog Aipévocg A.E. g nopaypagpou 3 gi-
vat avuvupn eTAIPEIn KOG wEAEIAg HE oKono Ty cEu-
M PETNOT Tou SMUGaI0U CUHPEROVTOR, TEAET UNG TV ENO-
rreia Tou Ynoupyou Eunopuaig Nautihiog kat Signeral
gupninpwpatikd ané i Sardkelg Tou kv, 2190/ 1920
(DEK 144 A), ig SiotaEerg Tou B.5. 14/19.1,1939 (OEK 24
A’) kat Tou a.v. 2344/1940 (QEK 154 A'), onwg ka8e popad
1gX00UV.

6. a) H kIvrTtr) ka1 akivipn neplousia Tou HETaTpenGuE-
VOU VOPIKOU Rpogwnou dnpogioy dikaiow nepépxetat
omyv Avavupn Etaipeia, n onoia unewoépxeral og 6ha ta
SiKadpaTa Kal TG UTIOXPEWOEIS TOU, KABWE KaL 08 KGBE
dikaronipagia now £xer ouvapdei kal eupiokeTal 08 toX 0 pE-
xpr v Evapln 1ox0og Tou vopou auTtow, we KaBOAKSS
51680 0g Tou voptkou npoownow, MNpokewEvou NEP! aKl-
VITTWY 1] ELNPAYPCTWY StKawRAETwy eni akivijTwy Tou JE-
Tarpenopevou Aipevikos Tapelou, we vopikou npogwnou
onuooiou Sixaiou, Nou Repiépyovtal oy A.E. n enepyo-
Hevn, anod T Evapkn g uoxUog Tou vépou autol YeTa-
RoAn onpelveTal BE aiTnoT TG ETaIpEiag ateAws ota fi-
{BMia peTaypaguy Twv oppddiwy unoBnkogpuiakeiwy. O
verafifaoeiq autég analhdooovral and kade gpopo, TE-
Aog, TEAOG xapToarjuov, Elggopd, Kadug Kal Sikawpara
UNEp ONOIUSANGOTE TPIToU.

B) O1 exkpepeiq Bikeq KABe peETATPENSUEVOU VOPKOU
npogwnov guvexilovratand v A E., xwpic va enépxetal
fian duakonr Toug kot xwpig va anarrodvTat GAAEE 15t
KOTEPEC SIATUNWOEIG 1] EVEPYEIES YIQ T TUVEXLOT) TOUG.

7. 1 A.E. Tou nopovtog vopou Exouv Tig anaiiayeg nou
npofA£novral e Tig SraraEes g nap. 4 Tou dpBpou 28
Tou v. 2579/1998 (PEK 31 A).

8. H gehén kal exre)\acm épywv otV REPLOYT} apHodId:
mrag Twv A.E. eykpivetal and Yo Aloiniké quﬁou?\m'
g AE.. Av npdkerral yia ép\(u eBvikou emnédou, anad!

'rerrcu r| éyxp:onmq npdngTou Alomrmnou;upﬂouhou. &
TPV TV EKTEAEQT] TG GRO Tov Ynoupyo Epmnopikri Nau- ﬁ

TiAlag oTo rihaiow me ackolrewg eBviKrg Mpewmq no-
Amiiic, kaBids ka1 ané Tov. Ynoupys NepiPaiovtog, Xug?
pm'nE(c:q Kat Anpomr.m{ Epvmvgo ornofog EMOTTTEUEL TiC
A.E. otovTopéa Twv £pyuwy,

9..0) Ta.Muevikd-£pya Tav.A-E: etehotvral (1£76 ands

f:wn Fou Yn oupye(ou moguccll]P Na u‘.uilf" mg,ﬂh‘ai'-

cmqﬂ G gg;t‘_gurdm ck; VOUTIMAKTG kot M-

‘;Jl GTNG XWPAG, ==

’B} (o] npocxwostq ¢ 8dhaocoanpog sEunnperr]ar[ TV
gromwv g A.E. exTEAoUvTaL UoTEPO and Trv £kd3oan Kol-
viig andgaong Twv Yroupyav Owovopukdy, NeptBdiio-
vrog, Xwpotaklag kan Anpdowwy Epywv kal Eunopikig
Nauninlag, petd and cupguvn yviun Tou Mevikou Enrce-
Aefou Naunkey kot katd napéxkMon Tou apBpou 9 Tou
a.v. 234471940,

10. O1 avaykaio yia Ty EXTApWOT) TOU GKOMOOD Twv
A.E. kavowviopoi exSidovral and 1o Atoknmikd ZupfoUhio,
peTd and einjynon Tou ZupBouriou AeuBuvamng. Méxpt
v EKB0aT) Twv KaVOVIOU®Y TOU TiponyoUpevol edapiou
epappdlovral o aweieg Siarakewg nou igxuav kard my
€vapén wxiog Tou napdvtog vépou,

11. ‘Onou omv wydouoa vopodesia 1 6 Syypagpa &n-
poqa 1) 1SIWTIKG avaypageTal r ENWVULIA TOU AMPEVIKOD
Tapeiov nou petarpéneral, voeital, and v évapkn
1oXU0G Tou véjou unaywyrig, n A.E.

12. Q1 A.E. Tou napdvrog vopou eEaopaiiZouwy Gheg g
Mpevikég eEummpenioeilg oTmig dnpdoieg unnpeoieg xat
gvonAeg Suvdpels, Ta okdgn Tou Apevikol Zouarog
anahhdgooviat TG KaTaROAG TEAQDY KAl SikatwudTwy
Yia v EEUnnpETnoT TOUG OTIG EYKATAoTATEIC Twv A E,

13. To petoyxikd kepdhato g A.E. nou Ba avaypapetal
OTO KOTaoTaTIKG TS apopd ASVIOTIKA SIEUKOAUVAT) TG
Evaipeiag kol Sev Ba kataBareTat oe xprjua odte 8a oup-
ynegiteral kard onowovadnnote Tpdno pe ™y akia Twv ne-
PIOUCIOKWY TTOLKEIWY, HE TV oriia 8a oxnuaTioTel opt-
OTIKQ TO HETOXIKG TG KEpAAalo.

14. O1diardgeig Tou kv, 5167/1931 (BPEK 222 A’} xan Tou
v.5, 1254/1949 (PEK 288 A}, dnwe Tpononoménkay kai
1o} ouv HEXPL T SrHogicuT TOU NApévToe, KaBwe Kat ol
Aoinég Glarakeig nepl popToskpopTwoEwy ora Mpdvia
NS Xwpag wxdouv kaL yia Tig A.E. Tou napévrog vépou.

15. Me andpaon Tou Yroupyod Epnopikiiq Nautiniag
Héga ge Eva priva and v évapin 1gylos Tou véuou au-
70U, unopodv vanpoadoploTouv Ta Gpta e [uwng AiE-
va Twv Opyaviopuwy Aiévv A E..

16. Me andgaom twv Ynoupywv EBvikrig Okovopiag,
Eowtepikdy, Anudoiag Mofknomg kaw Anokévipwanc, Oi-
Kovopkwy Kal Epnopikiq Nautihiog, petd ané npdraom
TV avtioToywy popéwy, SUvavial va PETaTpénovTal g8
A.E. Tou dpBpou 291 Tou n.3. 410/1995 kan AAAa AnpoTikg
1i Noptapyiakd Atpevikd Tapela Uotepa and npéragt Tous.

ApBpo ewooTd Seltepo -
Makae Opyaviopd Aipéva A.E. Tou nponyoUpevou dp-

Bpou Tou NapGVTog VOLIOU EYKPIVETAL TO KATATTATIKG TOU,
TIOU EXEI TO QKGAQUBO NEPIEXOHEVO:

"KEDAAAIO A’
ZYZTAZH - ENQNYMIA - EAPA -
ZKONOZ - AIAPKEIA

ApBpo 1
Zuotaon - Enwvuyia - ‘Edpa
1. Zuviotdrta uvmvuur] Etaipeia, pe v enwvupia, Sia-
Kpmm Titho Kat édpa ouppwva HeTa op:(épevu omvna-

Paypapo 3 Tou GpBPoU EKOGTOU TPLITOU TOU NAPGVTOS
vopou,

VIII
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2. Ma g Siebveiq cuvarrayég mg Erapeiag n enwvu-
dia anodidetal oe Eévn yAwooa HE Tuatr HETAppaan.

3. H Eratpeia priopef, yia v eEunmpeTTjoT Tou oKomnou
me, va I5pUEL IPAKToPEla Ka YPQPEIQ T8 GAAEG NOAEIS
™ EAAGSag 1y Tou eEwrtepikol, HE andpaot Tou Mo
ko0 g ZupPouiiou, mou Ba mpoadiopifel Tautdxpova
TOV TPOND oUoTacmg, opYAvaT|q Kal AEIToupyias Toug,

ApbBpo 2
Zxondg

Zkondg e Etaipeiag eivan iy Sofknom Kat r EKPETAA-
Aeuom Twv Xwpwv TG Zuvng Apéva Sikalodoaiag e,

1. Z1o oxond Tng Eraipeiag nephapBdvovrat:

a) H napoyry kGOe ElBoUg MUEVIKWY UMNPECILV NPOS
Toug XPraTeg, 1 avaBdBiuan, n ouvripnon, n Bektiwon
Kal n avamrugn Tow Aipéva,

B) H napoys) unmpeciiv eApeviopol Twv nAoiwv kat
Srakivijomg emPBarwy, oxXNUATWY, PopTiwv.

¥) H eyxaragracm, opyavion Kal EKJETAAMEUTT) KGBE
eifoug Apevikrig unodopric,

3) H avaAniyn kat exTEheoT poypappdrwy, HEAETWV Kat
EPYWV OXETIKWYV PE TIG SpaammaTres Tou Opyavigpol
Apéva nou ¥pnuparodotodvral and eBvikoue, KovoTIKoUG
T GAAOLIG NOPOUG KAI MOV EVTACUOVTAL TNV EBVIKI] Ay
K1 TTONITIKT].

£) H avahnun k&8s Spaotnplotntac nou EXEL oxEon ue
TO MUEVIKG £pY0, KQOWG K KABE AAANG EPNOPIKAG KALERL-
xepnpankng dpagmpdTnTag Népav Twy NAapadoglakwy
MHEVIKWY UNNPEoWV cupnepAapBavopévav 1Gig g
TOUPIOTIKIG, TG MOMTIOTIKNG, NG QAIEUTIKAG, TOU OXE-
Slacpot kal TNG opYAavwomS APEVIKWDY EELTTNPETTOEWY.

oT) H avaBabuon Twy RapeyOUEVWV UNNPECIWY Kal
unodopwy HECW TEXVOAQYIKOU KAl OPYQVWTIKOY ERCUY-
XpOvIopHOU,

4 H yéptuva aoBnTirig kai Aeoupyikig SiGpBpwong
Tou Atpéva.,

n) H enowodopnmkr} ouvepyaoia He TOUS XPATTES TOU
MuEva KoL Toug TomkoUE POPEIG KAl TOUS YOPEIS TN TO-
ruxrig autodtolknong npwng ko SedTepns Baduidac.

6) H enowoSopnTIKY ouvepyadia kol N avainyn kade
5pagTNPIGTNTAS MOU EXEL OXECT) HE TOUS POREIC Sloikn-
oG Kt EKPETAMELONG Twv ApEviv TG Xwpeac,.

1) H avahnun kaBnkdvtwy "Mevikol AGXeiaTT* Twy Xw-
pwv ™G Zuvng Ayéva oto mAaiowe Tou yevikol oxedia-
oo koL avamrugns Tou Mpeviked Suvapikou ™S xwpas,
™G XGpakng BVIKNG AIUEVIKIIC TIOATIKAC Y10 AOYaPacuo
TOU AnHOoIoU KaL TOU EUPUTEPOU KOvwVIKOU ouviiou.

10) KaBe Ahn Spaompiétrira nou eixe avatedei ota At-
Hevika Tapeia we vopika npdowna Snpogiou Sikaiou.

2.MNamveniteusn Tou okonod autoun Eraipeia pnopeiva:

a) 2uvigTa, Pe andaon Tou MolkiTIkot g Zupfoukiou,
BuyatpIkeg ETaIPIES KGL VO TUHPETEXEL GE GAEG ETAIPIES 1)
EMIXEIPHOEIS NoU EXOUY OKoNd TNV EXPETANEUOT XWpwv
ke avartuEn Spaomponjrwy oty neproyy Swawdoaiag
Tou Mpéva ff kat ge dhhouc Atpsved Eviog 1} EKTOC ™G Xib-
pAG MOU EXOUY MAPEPPERT] HE TO SIKG TIiE OKOMO KAt YEVIKA
Exouv gronols guvapeig 1y unofonBntikodc The SpaoTry-
PIGTNTAG MG, KaBig kat va guvepyAleTal HE QuTEg,

B) Napéxel CUPBOUAEUTIKEG UNNPECIES MPOS PUOIKA 1
vopika npdowna, kpdmm 1 Siebvei opyaviouols, Blwe
OTOV TOPEQ TWV HETAPOPWV.

¥} ®povtilet yia v enayyehIaTIKn exnaideuon Twy Ep-
yatopEvwy gE auTiv.

§) Anpoupyel kaTdAANAN epeuviTikn} uniodopr Kat va
exnovel ndong QUOEWS EPEUVEG Kal HEAETEG VIO Bpata
mou dnrovral Twv grondv g Etalpeiag,

€) ZuppeTéxel ot SpamnmAETTEG O EXOUV OTOX0 TNV
npowdnon Twy Bepdruwy Nou ArTovIal Tou gKonoy NG
Erapelag, eite ovo eninedo mg Eupundikrig ‘Evwang eite
oe eBvikd eninedo.

ot} I5pUEL 1) va JUHHETEXEL OF ETaIpE(ES EMYELPTaTIKOD
Keqahaiou.

Apfpo 3
Mdpkela

H dudpkeia mg Erapeiag opifetal ge newjvra (50) ém,
apyifer and ) dnyooicudn Tou NApVToS KATaoTaTikol
omyv Egnuepida mg Kufepviioews kal pnopei va napa-
Tafei rj va neplopuotel pe andgpaon ™G MNevikrig Zuveheu-
omg s Erapeiag,.

KEQANAIO B
METOXIKO KEQAAAIO - METOXEZ
ApBpe 4
MeToyixo Kepahaio

1.To peTOYIKO KePAhalD TG ETaipeiag avépxeTal gTo
nogd Twy 20.000.000 Spaypav (58,694,05 EYPQ). Karatn
SidpreladerToupyiag g Etapeiag Ba opiotikonotngeiTo
TEMKG HETOYIKO KEdAhalo auTr|g, nou Ba cival To KaBapd
nogd oe Spaypég i EYPQ nou 8a npokiyel pETd v ano-
Ypawpri, anotipnan, eKTIHNaT) kal anewévion ot Ioohoyl-
opd, rou 8a guvtayBel, Twv EEfG oTotXElWY EVEPYMTIKOU
ka1 nagnukou:

) 'OAwv TWV aKVITTLY Ka1 KIVTFTWDY TRayaTwy nou avry-
KOUV KaTd KuptdTTa oto Aevikd Taueio we voutkd npd-
cgwro dnpogiou dkaiou.

B) Ohwv Twv anamigeEwy KQt TWY UNOXPEWJEWY TOU At-
pevikou Tapeiou we vopikou npoatinou dnpooiou Swkaiou.

2. Méoa ge npoBeopia evdg EToug and T dnpodicuon
Tou napdvrog, Mov JNopEi va napatadei Ue Kowr andgpa-
om Twv Yroupywy Owovopkwv kot Epropikrg NauTihiag,
8o SievepynBei N anoypayr) KOt EXTIHNOT TWV GTOLKEWY
Tou Aigevikol Tapeiow, we vopKoUu npoownou dnuogiou
dixaiou, kaBug katn gUvragn Tou wooloyiopov. H kadapn
8€om nou Ba TPoKUYEL oUppwva pE TO MEVIKO AOYIOTIKS
ZxEdo (n.5. 1123/1980) Ba opifEL To OpIOTIKG UtHOG TOU pE-
Toywou kepahaiou g Etaipeiag,

3. H anoypapr] koL KTNGT Ywv NEPIOUCIAKWY TTOLKE(
wvtou Aizevikou Tapeiou, we vopikoU Npogwnoy Snuooi-
ou Sikaiou, Ba yivel and emTponT), cUHgLva HE To ApBpo
970U K.v. 2190/1920.

4. Andomnoopa g éxBeorg anoypagrig, Tou 8a REPLE-
XEL HEPLYPOPI] TWV QKIVITIWY KTl TWY EPNPAYHATWY Sikal-
wpATwy EN{ akvijTwy Tou Aipevikod Tapeiou, we vouikod
nipoownou dnuogiou Sikafou, pall pe v MpofAENOUE
and 1o vopo nepiAnYn, HETaypAPETaI ATEAMDS, |JE aiTnon
¢ Etaipeiag, ota owkeia fifhia peTaypagpuwv Touw apuodi-
ou Yricfnkoguiakeiou, UoTepa and Bewpnan Mg andTov
Yrioupyd Epnopikric Nautiniag.

ApBpa 5
Metoxee

To peroyikd kepdhato g ETaipeiag anoteAeiral and
Hia petoxm, n onoia avrikel gTo EAAMVIKG Anuocio. |
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ApBpo 6
AgEnon Metoy kol Kepahaiou

Me andpaon g Mevikrig ZuvéAsuang Suvaralva auEd-
VETALTO LETOXIKS Ke@Ahao TG Etalpeiag pe ékdoon vEwy
HETOXtV, HE TNV MpoUndBect) &t r onoadAnore avEnon
Sev €xEl WG ANOTEAEONA TT} PEIWAT] THS TUMHETOXC TOU
eMnvikou Anpogiou kdrw Tou 51%. Me v iSla andpacn
kadopieTat ket 0 TpGNOG g SIGBEOTIC TOUC.

KEQAAAIO ™
OPFANA AIOIKHIHZ
Apbpo 7

Opyava Aoiknong mg Etapeiag sival: a) To AloiknTikd
ZupPouiio, B) o MeuBivwy ZUpBouAog, Y} To ZupBolho
AetBuvang.

ApBpo B
BloNTikd ZupPouiio - Zuykpdnon

1. To AiowknTikd ZupBolhuo Eival SwSekaperés kal ano-
TeAE(TaL ang:

a} TEooEpIG EKMPOCWITOUG ToU ARuoaiou e Toug ava-
TATPWTES TOUg, ol onoiol opifovrar e andgpaon Tou
Yroupyol Epnopikig Naunhiag pe v empiiagn Twy
SataEewy Tou dpBpou 10 Tou v. 2322/1995 (OEK 143 A).
Me v id1a andgaon opietal perakl autwy o Npéedpog
«at 0 AleuBivwv ZopBouhog,

B) Ao exnpoagtnioug Twy epyalopsvwy oty ETalpela
HE TOUG AVAMANPWTES TOUG, TIOU MPOEPXOVTAL and TIC ot
KEIEG OUVDIKGMOTIKEG OPYAVIDTEIS, O Evag TwV UMAAAG-
Awv Kat 0 GAAOG TwY MIHEVERYATUV, TOU EKAEYOVTOL ME
dpeon Kat kaBoAwkr Yngopopia, péoa oe poBeapia 00
Hvsv agpdTou e15onoinel ) oIkeia CUVBIKaATTIKY opYE-
van and Tov Yroupyd Epnopiig Nautihiag. Ze nepi-
HTWOT) Mo UndpXel Pia povo cuvBIKaMOTIKY opyavan
aTo ALOKTTIKG ZUPBOUMO OULIETEXE! £vag POvVO EKNPO-
ownog Twv epyalopeviov. Ot eknpdownot nou 8a exkhe-
youv npénel va epyalovia oy ETOLpEiQ.

¥} 'Eva uEAog unoSeikvudpevo ané Triv OIKOVOUIKF Kal
Kowvwwvikr) Emirponn (O.K.E), nou npoépxetal ané gopeic
OXETKOUG HE TIg SpaompidTites g ETaipeiag, PE Tov
avarAnpwTr Tou.

To unodeikvudpevo and v O.K.E péhog npoteiveral
HEoa oe npoBeopia SUo pnvav apdtou eidonondel 1
O.K.E anié Tov Yrioupyd EBvikrig Oikovopiag.

8) A0 eXMPOCWNOUG TOU HETGXOU, HE TOUG QVaNAnpw-
TEG TOUS.

€} ‘Evav exnpdowno g Nopapakig Autobioiknong
™S €8pag g Eraipeiag, pe Tov avamAnpw Tou, nou
OpIZovVTaL HE andpaar Tou MoknTikoU Zuppouliou me
Nopapxiakrg Autedioiknong Tng €3pag Tg eTaipeiag
and Ta pEAN S,

o) ‘Evav exnpdowno Tou ShpouThg 5pac g Erapei-
ac, HE Tov avaninpwt Tou, nou opifovrat He andeaom
Tou Awowkrrikou Zupfouhiou Tou Srjpou TG £8pag Trig
Eraipeiag and Ta péAn tou.

0 ‘Evav exnpdowno Tou Epnopikoy kai Biopnxavikou
Erpenmpiou mg €8pag g Etaipeiag, pe Tov avanin-
pWTn TOU.

2. H Bnreia Tou Aoikrmixod ZupBouAiou eivat mevrae-
™e.

3. 0 Npoedpog, o AleuBivwy ZUMPOUADG kAL TA PEAT} TOU

Aol ZupBouliou avakahoivrar pe v (Sia Sladi-
Kkacia rou oplZovral 1] ekAéyovrar.

Méhog Tou Alotkntikod ZupBouhiou nou adtkaloAdynra
QMOUCIGZEL OF TREIG OUVEXGHEVES OUVESPIGOEIS TOU EXTH-
el Trg 8€omg Tou kal avrikaBioTaral and npdowno nou
opiZetal alpgpwva pe My napaypago 1.

4. O Npdedpog, 6rav eAAsine, anoumdlet fj kwAdetay,
avarnpavetal and pEAog Tou Aloknikol ZupBouhiou,
Tiou OpiCETAL HE andpaon Tou Alownrikou ZupBouliou.

5. Av pelvet kevii B€om ZupBotiou Adyw avdkAnomg, Ba-
vaTou, napaitnong r yia onolovarnote Adyo éxrwang, o
QVTIKATaOTdTG Tow opifETat yia To undAoino g Orreiag
TOU CUPPWVG HE TV RapAypago 1.

6. H un exhoyr) exnpootinou Twv epyalouévav kat N M
URGEEIEN and Tnv OlkovouIk kal Kotvwvieri Emirport pé-
Aoug g péoa otnv npoBeayia Twv U0 pnvidv, Sev na-
PakWAUEL TN GUYKPGTTOT) KOt AEIToUpYia Tou AOIKMTIKGU
ZupPoukiou xwpic Ta uEn aurd. Méxpig 6Tou oploBadv ot
exnpoownolmg O.K.E. rikaitwv epyalopévavto A.X. gu-
YKpoteital ka Astoupyel véppa Xwpis Ta pékn auta.

7. Hanofnpiwon tou Npoédpou kal Twv pehwy Tou Atol-
KNTkow ZupBouhiou kaBopileTal P andpaon mg Mevikrig
Zuvéheuong.

8. Xpén ypapparéa Tou Moknrikot SupBouliou aoket
undAAnAog g ETaipeiag, Tou opiZetat pe Tov avarthn-
pwTH Tou, and tov Mpéedpo.

Apbpo 9
Aettoupyia Tou Aownmikod ZupBouhiou

1. To AlotknjTikd ZupBodAio cuykaheitar pe NpooKAngT
Tou MNpogdpou Tou atny £5pa g ETaipeiag kal gt Xpévo
now opifeTal ané autdv.

To AlokNTIKG ZupBOUMO CUVEPXETAI TOUAGXIGTOV Hia
(popd To prjva,

2. To Alo1KkNTIKG ZupBoUMo cuyKkaAETaL ERioTG UNOXPE-
WTkwG and Tov Mpdedpd Tou evrdg SEka EpYQaTiwyY nue-
pwv ané mv enidoon ypantig aitnong duo Touhdxorov
HeA@v Tou, ZTnv almon npoodlopilovral Ta 82pata nov
Ta pEAN Zrolv va neptingBolv oty nueprioa Siaran
¢ ouvedpiaong,.

3. H npdorAnom, oty onoia avaypdpovral Ta Béuara
™™g nueprioiag didTagng, emdidetal Pe anodekn TPEIG
TOUAGXIOTOV EPYATIYIES IHEPES TP GNG TV neépa mg
guvedpiaong. ZE KATENE(YOUOES MEPINTHTELS, KATG mv
exiuniom rou Npoédpou, n npéoxinon, oTmv onoia yive-
Tat pveia Tou kateneiyovTo, pmopei va emidiSeTal kot v
nponyoupewn TG guvedpiaore. H Siadwkacia kat ot npo-
Beopieg autég Sev mpouvral av napiotaveal 6Aa ta HEAN
TOU KOl Kaveiq Sev QvTIAEYEL 0TIV TPGYHATONONon TS
ouvedpiaong xai  Afjyn andpaomg.

4. To Mowrrikd ZupBouho Bpiokeral oe aniaptia epé-
0OV MApPIoTAvVTaL TOUAGYITTOV ERTTG pEAT) TOU, METAED Twv
onoiwv o Mpéedpog kal o AlLuBivay Tupfouhog 1y o1 ava-
TANPWTEG TOUG, Na TV QVTINPOOWNEUAT) TwY HEAY Tou
Aroknrikod ZupBouhiou £xouv epapuoyr ot StaTdEeig Tou
dpBpou 21 nap. 3xkat4 Tou k.v. 2190/1920. Av Sev EXELOPL-
otel 0 exmpdownog Twy epyalopévav i me O.K.E., anat-
TETat anaptia Twv 300 TPiTwy Twv £V EVEPYEIQ PEADV.

5. O anogpdoeiq Tou AtotknTikow ZupBouhiou AapBdvo-
vIaLkatd RAsloynpia Twy rapdviwy EAGY. Ze kaBe nepi-
TTwoT, av undapEel woynegia, unepoxUet n PRgpocg Tou
poEdpov.
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6. Ma mv Tipnom MPOoKTIKWY Ty SU{NTJEWY Kal ato-
@agewv Tou Atowrmicot TupBoullou epappdlovral ava-
Adywe on oixeleg Sratageig Tou K.v. 2190/1920 rkat n unopo-
Afj Toug yiveton oTo Ynoupyeio Epniopixig Nautihiag km
Fevua Fpappatela Epnopiou Tou Yroupyelou AvamtuEng.

7. Inig cuvedpidoelq Tou A.Z, pnopei va napiotaral, Xw-
pic Sikalwpa Yrigou, 0 Nopkds Zuupouiog mg Evaipelag
1 A\\a npdowna, EROooY T anopagicel o A.X..

ApBpo 10
AppoSioTes Tou AtoiknTikot ZupBouliou

1. To Alowknmikd Zupfodiho eival o avdtepo pyavo Bi-
oiknonq g ETaipeiag kat SiapopgUvel T oTPaTyI kat
v ok avarrrugng g Etaipeiag, eved enonredel,
EAEyyEr kat SlayelpifeTal v neploudia Tg. Anopadilel
yia 6Aa Ta 8épaTta nou agopoliv omy Etaipeia, yéga ota
nhaigia Tou eTapikod okorol, Pe eEaipeom exeiva ou,
glppWVa HETO VMO 1] TO kaTaoTaTikg, avrikouy oty ano-
KAELOTIKN ApUOBIGTNTA AAAWY Opyavwy.

2. To MoiknTiké Zupfodiio Exen 1diwg Tig NapaxaTw ap-
HOBIGTNTEC: -

a) fuvarer avela, napéxel eyyurjoelg, avahapBavet
UToXpPEWTELS, ExBISEL guvalhaydanikég, ypappdma eig
Siarayriv, erutayEg, opdhoya 1j opohoyieg ) GAAa afi6-
ypaga 1 Tithoug yia Aoyapiagpd Tng Etapeias,

B) Napéxel moTwaelg 1 SAvela NPOG TRITOUS, ouwaTa
EHNPAYLATEG QOPAAEIES ET KIVTWY 1] AKIVITTWY TRITWV 1)
aroSEXETAl NPOCWIIKEG EYYUHOEIS YIa QOPAAEID TwV
anartfjgewy Tne ETawpeiag and nig avwTépw ouvaihayeg,

v) AvahapBdveikade epnopikr § Ghkn SpagmmaeTnTa, Sie-
vepyel kaBe uhiki NpdEn kaw katapTilel kaBe Sikawonpakio.

5) Kataprilery avabewpel to Zrparmyko Zxedo (Z.2.),
nou kaBopilel péoa aTo NAaiow TG YEVIKGTERNCS KufBep-
VIITIKNG TTOMTIKAG TOUG pakpoypovious Bacikous gro-
XOUG Y1a TNV eXNARPWAT) Twv OKoNWv TG ETaipeiag kaiig
peB6SoUg MpaypaTonoinoig Tou.

£} KarapriZel 1 avaBewpei To Emxeipnowaré IXESI0
(E.Z.) He SIQPKEIQ TV EWG MEVTE ETWY, MOU NEpLAaBa-
VvEL ETTi HEPOUG OXEDIQ NOU MEPIYPAPOUY TOUS TTEXoUS
Tou E.Z. ko Tig peBdSoug npayparonoingmc Toug Yia Ka-
8éva and Ta £ g SIGpKEtdg Tou.

oT) YnofdhAgl yia Eykplon ano Toug Yrnoupyoug EBvi-
x1iq Owovopiag ket Epnopiknic Nautihiag 1o ZTpatnyiko
kal ETuxeipnoaks oxedio, kabg kot Tig Tuxéy avabewpri-
OEIQ TOUG,.

0 MpoBaivel g8 NEPIOPIOPEVTIC EKTOOMG OVapOppWan
Twv EMieipnoakv Ixediwv petd my Eykpiar Toug pe Si-
KT TOU EUBUVT} OE ENElYOUTES REPIMTWOEIS, OV KEIVES ava-
yraio yia n fektiwon Tou anotehéoparog g ETaipeiag,
Zto Téhog g Xpriomg kat pali pe éxkBeor) NeEnpaypéveay
unoBaiie kal aviioTolyn £kBear) SIKAICAGYNOTIG TWVY avw-
TEpW adhaymv.

n) ZUvTAQooEL ETona £KBE0T| NERPAYUEVWYV, TIOU TIEPLEXEY
GAG T OIKOVOLIKA OTOIXE(T TIOU apopoly OTOUC EYKEKPL-
HEvous and To Emgelpnoiakd Ixesio ke Zupfdiao Aa-
¥Eipuomg otdyous. H ékBean autri uroBdiieral péoa
OTOUG TPEIS FPWTOUS HIVES TOW £TOUG oToug Yrioupyous
EBviknig Okovopiag kaw Epnoptkric Nautihag.

8) KaraptiZel ka1 untofdahhel otnv Takmikn Mevikr) Zuve-
AEuom Tov eTrjono ipodnoAoyious Tne Etatpeiag.

|) Karaprifet, petd 1o népag kGBe ETQIpIKAG XPROoTS kal
unoBaihel oy TakTike Tevikr] ZuvEAEUOT), TIC ETHOIES Oi-

KOVOIKEG KaraoTdoelc ™G Eraipeiag, o1 onoieg nepay-
pdavouv Tov anohoyiopd eadduv - £Edbwy, Tov Igokoyt-
OUS, TO AOYQpIONS Twv GNIOTEAETUATWY XPHOEWS, Ka-
B kow KAOBE ANAD TToiYEiD Nou POPBAEMETAL ANG YEVIKES
Tj e1Bikég Savdkelg,

1a) Evepyel yia Triv iipdoinin, npoaywyr, andiuaor kat
ne@apyuai SlwErn Tou npocwmkod.

tB} Zuykahel raknkr 1 Exrarrn Mevikn Zuvéheuan, éno-
Te aurd mpofAgnetal and To vdpo 1] To kataoTankd fj dtav
kpivera avaykaio.

ty) Eronyeitar otn Mevikr| Zuvéheuam oha Ta npog oulii-
mon 8duara.

18) Anogaaieyia v idpuan Buyarpikv ETAPEUDY Kt
T gupereyr] e Etapeiag oe GAheg eTaipeieg oTo Eow-
TEPtKG kAL To eEwTEPIKG, oUppwva He TOo ApBpo 2 Tou na-
povrog.

ie) Eyxpiver oTa nhqiona toeu £.Z. Tr peALTn Kat EXTEAEDT
Epywv omv nepoyy appodidmtag mg A.E., kabuig kaiyia
v fRpaypaTonoinon npoundeiwy ka1 v YEVEL Sanavuv.

10T) Anogacilet yta v EKMOINoT NEPLOVTIAKLY NG
aTotyeiwv, yia v Aoknan aywywv, yia Ty napaimon
and aokneioes aywyEs, yia Aoknon evaikwy PEoWY 1 yia
napaitron and autd, yia sikacTtikoud 1 eEwdikoug cuppi-
facuolc, kadwe kal yia givayn daveiwv KGBe Hopyng,
Suvapévng e Eraipeiag va ekywpei yia v aopaieid
mg, eV GAw 1] eV HEPEL, TIpogodoug TG ETaipeiag kat va
napéxel Skawpara unobixng eni akwvriTwy ™mE.

1) Aapoppwvel T orpaTryikn g Eraipeiag oe oxgon pe
TOV QVTQYWWOUS KOl EYKPIVEL TIG SIEMHXEIPNOIQKES OUVED-
Yaoieq 1} TNV KOTGPTION EISIKWY TULPWVILIV HE POPEIS TOU
dnudaiou rj Tou 15iwTikol TopEQ Yia TV EvioyuaT ™S avta-
YWVIOTIKGG TG BEong otrnv eAhnvikr) ka1 T SteBwvi} ayopa.

tn) Anowagifel my TipoAcyakn noAmiky mg Eratpeiag,
oUHpwva Kat HE TNV IoUouda vopoBeaia kat Tnv EBvikr
Mpevikr] MoMmikn. Enione eykpivel Ta ndong gpuoeng Ti-
pohoyia g Etaipeiag, gUppwva PE TOUG KAVOVEG TG
GVOIKTT|G ayopaq He EAEUBEPO avtaywvicpod, AapBavopé-
vy Unogn Twv Kovwvikwy kprmpioy, dnwg opilovral
ano v exdotoTe wylouda vopobeaia.

18) Zuvraoael Tov Kavoviopo Egwtepikng Opydvwong
ke Aettoupyiag ™G Etaipeiag kal To Mevikd Kavoviopd
MNpogwnikoo.

x) Eyxpivel Tov Kavoviopd Asitoupyiag Tou ZupBouliou
MeuBuvomc,

xa) Anogpaoifel Toug avaykaious yia Tnv EKTEAEOT) Tou
oronou g Eraipeiag kavovigpolic kat ToAdYIa.

kB) Exnpoownel tnv Eraipeia SikaoTikwg kat wEikwe.

To Atowrtikd ZupBouho, pe anogpaon Tou, Ynopei va
avaBETel v Aoknan HEpoUG 1] OptaHEVY EECUGILIV Kat
appodlonitwy Tou, kadug kal ™ Siaxeipion, Sloiknon 1
BielBuvaon unoBEoewy kal TG neplouaiag Tou grov Npo-
£dpo, otov AleuBlivovra ZUpBouho, ato ZupBodhio Aed-
Buvamg 1j oToug Mevikole MeuBuvTEC,

Apbpo 11
AteuBuvwv Zopfoudog
1. O AleuBivwv Z0pBouhog eival pEAOG TOU AtOIKITTIKOU
ZupBouhiou mg Etapeiag. Hi&udayrd Tou Sev eivar acup-
Bipaom ye mv 1&idtnTa Tou Npoédpou Tou Alorrmikod
Zuppouhiou. O AicuBdvev ZOuBoukog npoloTaral SAwv

Twv uRnpeotwv Mg Erapeiag, HievBuvel to Epyo g, Aay-
Bdvel Tic avavkalee anogaoets uéoa ota nhaiowa Twy Sa-
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