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INTRODUCTION

{_es villes portuaires en Europe et en Amérique du nord ont connu au tounant 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 & l'état de
« blocage ». Pour certains, il s'agit d'une « séparation », d’'un « divorce », d'une « distension
des relations ». Nous retiendrons pour Panalyse 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 centralité du cceur des espaces portuaires vers des espaces purement urbains. Ce
découplage s'est traduit spatialement de différentes fagons :

v par une relocalisation en périphérie de l'outillage portuaire

v 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 évoquées

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 socio-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 double 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 a effet et pour les acteurs de la place portuaire qui tentent d'y appliquer des réponses
concrétes. Dans une bonne part de |a littérature consacrée a l'analyse de ce phénoméne de
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découplage et au difficile aménagement de l'interface entre la ville 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 ia 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 danalyse mais en sappuyant
particuliérement sur la « quaiité », « l'identité » des institutions, des acteurs participant a
I'aménagement 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 3 une telle analyse, une évolution législative en
faveur d’une diminution du poids de 'Etat au sein de la gestion portuaire apparait comme un
moyen de remédier 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 3 traiter les espaces urbano-portuaires (friches et
interfaces) ? Dans ces conditions, une évolution législative allant vers une diminution
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 Fanalyse de deux
cas d'étude, I'un en France (La Rochelle), l'autre en Gréce (Volos).

L’objet de ce travail est donc de présenter les conséquences spatiales des
relations ville / port de deux systémes institutionnels dans deux pays & des stades
d’évolution de décentralisation différents, mais dotés tous les deux d’une volonts de
continuer en ce sens. Cette analyse pourrait enfin faire place a une prospective sur ce
que peut engendrer en France la loi de démocratie de proximité et globalement les
futures lois relatives 3 une deuxiéme vague de décentralisation {gestion de certains
ports par les Régions) pour la Gréce 4 une réflexion sur la nouvelle législation relative
a la gestion des ports {privatisation). Il 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 PEtat. Cette réduction
se réalise par deux biais différents 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 'exemple de la
régionalisation qui sera le plus développé, le systéme grec devant permettre une
meilleure mise en lumiére du systdme frangais. Toutefois, il importe d’évoquer la
question de la privatisation puisqu’il s’agit de tendances complémentaires a Péchelle
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 ou la Gréce présente de
tres fortes similitudes au niveau institutionnel avec la situation francaise 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 FEtat y est d'autant plus important. Dés lors, les arguments
soulignant un découplage sont d'autant plus forts dans un systéme ol ces relations sont
moins conditionnées. Choisir un port d'intérét national revient & 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 réfiexion (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 réalisés
concernant d'autres cas en France, en Gréce voire dans d'autres pays européens et nord-
américains permet de renforcer les arguments énoncés). 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
I'equivalent grec & 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 Grece est unique en Europe puisque la ville d’Athénes regroupe 3 elle seule
un tiers de la population nationale. Les concentrations sur le littoral sont trés fortes, la Gréce
est un pays tourné vers la mer ce dont témoigne l'importance de I'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, I'impact du port de Volos est plus grand pour son
hinterland (arriére-pays portuaire).
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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 : 4 La Rochelle c'est l'interface en elle-
méme qui révéle des difficultés relationnelles entre les acteurs (c'est-a-dire le
réameénagement du boulevard Delmas et la problématique de Iimbrication 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
amenes 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
expose.

Ainsi, pour nos deux cas d'étude, on peut parler 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 I'on qualifie de « découplage ville-
port » et en appréhende les conséquences pour les deux cas d'étude. Le premier chapitre,
par 'analyse des cadres juridiques et réglementaires nuance I'argument du réle du poids de
IEtat dans la mise en place de différentes madalités 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 Ilumiére la réalité d’un systéme
institutionnel extrémement cloisonné.

L'objet de ce travail de recherche est, rappelons-le, de tenter d'évaluer Fimpact d’'une
évolution de la legisiation réduisant le role de I'Etat dans la gestion des espaces portuaires
sur ce que l'on a qualifié de phénomene de découplage. Si on considére qu'une telle
évolution peut permetire d'assouplir les relations entre les différents acteurs de la place
portuaire, c'est parce que la présence el le rble de I'Etat dans sa gestion sont considérés
comme un facteur déterminant de blocages. Avant toute recherche de nuance de ces
arguments, il convient de poser les fondements de ces « blocages ». Celte partie
introductive cherchera a détailler les évolutions des espaces urbano-portuaires, leurs
applications concrétes & nos deux cas d'étude, et d'appréhender le réle 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 la fin du XIXéme siécle et dans une
certaine mesure jusqu'aux années 1950-1960 par un systéme de reiations direct entre
autorités urbaines et autorités portuaires. Les fonctions urbaines et portuaires étaient
caractérisées par une trés forte complémentarité, créant ainsi de véritables « place
d'échanges » (Michéle Collin, 1995). Ce systéme atteint son apogée pendant la révolution
industrielle. Quelles étaient les caractéristiques majeures de ce systéme ? Quelques facteurs
déterminants expliquent cette relation complémentaire entre villes et ports :

v un systeme 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,

¥" 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 maijorité par les équipages.

Ce systéme était trés gourmand en espace et notamment le loeng du front de mer.
L'espace de stockage par exemple pouvait couvrir des surfaces trés importantes (comme
pour Londres ou Amsterdam). L'effet crée était 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 batiments 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 (ministére
de I'Equipement, des Transports et du Logement, 1997). De nouveaux types de rapport se
mettent en place, engendrant par 1& 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
phénomeénes globaux et extérieurs et leurs répercussions (mutations locales). Ces diverses
mutations ont la caractéristique d'étre convergentes et d'aboutir a 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 & s'inscrire au sein de véritables réseaux desquels ils ne constituent plus
qu'un « maillon dans une chaine logistique de transport » (ministére de I'Equipement, des
Transporis 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 & petit le
contréle sur les trafics. André Vigarié pare ainsi de «perte de la capacit¢ de
commandement local, voire régional » (André Vigarié, 1979). La course a la productivité est

",

' On peut citer a titre d’exemple la naissance de R{downtown » dans les grandes villes nord américaines qui
" :

relévent de ce processus. “
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des lors ouverte, ce qui a pour conséquence de les amener a 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 colts. L'introduction de la
conteneurisation 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, la morphologie des ports
évoluent et laisse apparaftre de nouveaux terminaux de plus en plus spécialisés. La
transformation des navires eux-mémes vient se greffer a cette premiére évolution.

Les techniques de construction des navires tendent & s'améliorer. Le phénomeéne
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 contensurs et en gére la logistique.
Parallélement, les normes de tirant d'eau se modifient elles aussi. Dés fors, cette
augmentation considérable de la 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 altere également le paysage traditionnel portuaire. En effet,
avec |ui disparait la fonction de port-entrepét. Le systéme roll on roll off (caractérisé par la
continuité des flux) et le concept du « just-intime » deviennent les éléments clefs de
lorganisation des ports. Il n’est donc plus nécessaire pour les ports de disposer de surfaces
importantes de stockage. La fonction d'entrep6t tend & disparaitre sous la contrainte
economique {(colt 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 création
de bases intérieures, rendue possible grace a 'amélioration des infrastructures de transport.
Ces bases intérieures sont qualifiées de « ports secs » (Le Monde, 23 octobre 2002). || s'agit

% 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 l'hinterland du port. Elles
modifient a la fois le paysage portuaire et les modes d'échanges commerciaux.

Enfin il faut signaler une demiére évolution majeure : le déclin du trafic passager. Ce
type de trafic s'est effondré dans les années 1950 en paralléle du développement du
transport aérien (une nuance est cependant & apporter pour la Gréce ol 40 % de Ia
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 XiXéme

Vile et port sont imbriqués, faible
spécialisation fonctionnelle du territoire

Navigation & voile
Navire en bois

Phase Il
Industrielle, XIXéme et début XXéme

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

Navire en métal
Combustible charbon
Chemin de fer
Machine & vapeur

Phase ll|
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 ceeur 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. Il concentre ce double
phénomeéne 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, Factuel 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 |a création d'un port sur un nouveau secteur. Il est inauguré en 1890. Il s'agit
du port de la Pallice, situé a 5 kilomeéires du centre ville. Cet éloignement constitue un
premier phénoméne de découplage. L'urbanisation se développe le long de I'axe constitué
par la Nationale 22 et tend a relier peu a 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 bitis
:I 1830 - immédiate aprés-guerre
[

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

A partir 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 & mesure des restructurations et
des diminutions successives des effectifs. Dés lors I'équilibre qui existait entre le port en tant
qu'employeur et le quartier d’habitat en tant que creuset potentie! 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, ['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 premiére rupture
relative a I'activité portuaire. Elle ne reprend qu’'a partir des années 1950. Le milieu du XX*™®
siécle marque donc un point de rupture majeur entre Ia ville et le port. La fermeture de
nombreuses entreprises, la mécanisation de I'activité portuaire engendrent le départ d’'une
partie de la population du quartier La Pallice. Ainsi, jusqu'au début des années 1990 la
population présente ne dépassait pas les 2 500 habitants. L'identité du quartier s'est formée
a l'amiére 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 Palligois sont donc souvent sans aucun rapport avec
l'activité portuaire exercée aux franges du quartier.

Il s'agit donc du deuxiéme point de rupture (sociologique). Il apparait & partir des
années 1990. Un mouvement de renouveau démographique est cependant perceptible. Il est
did pour une bonne parlie & 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 & celui du reste de La Rochelle.
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Evolution de la population entre 1946 et 1999 (sans doubles comptes)®

1946 1954 1962 1882 1990 1999
La Pallice 1674 3 959 3675 2522 2 366 2834
{ a Rochelle 48 923 58799 66 590 75 840 71094 76 584
i
3.4 6,7 55 3.3 33 37
Rochelle

Les entretiens menés auprés des différents acteurs rochelais ont d'ailleurs mis en
lumiere 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 paralléle et on assiste a une véritable reconquéte de valeur. Selon
Monsieur Bouvart, directeur du port de commerce, la composition sociale du quartier change
peu a peu. La part des cadres y est croissante. Le quartier fait ainsi 'objet de spéculations
foncieres 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 I'outil portuaire. Les populations ouvriéres précédentes semblaient
accepter les nuisances engendrées par leurs « employeurs », ce qui ne semble plus &tre le
cas a 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 phénoméne a
été l'occasion d'établir un schéma de renouvellement de la jetée du port central en 1997. La
jetée du port de Volos est également au coeur de réfilexions. Les années 1990 ont été
marquées en Gréce par 'émergence de ces questions de réaménagement des espaces
portuaires. Cing schémas de réaménagement ont ainsi été proposés (pour les villes
d’Athenes, de Patra, de Mitilini, de Thessalonique et de Volos). Ces schémas ont fait I'objet

* Cf. Recensement 1999

* Claude Chaline dans son ouvrage intitulé « ces ports qui créérent les villes », 1994 donne cette définition du
« waterfront ». Selon lauteur, il s’agit de « I'ensemble des territoires 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 o vivaient les citadins
fonctionnellement associés a 2 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 phénomeénes de délaissement de sites portuaires.

Cependant, des originalités et des nuances sont & apporter.

En premier lieu, rappelons en Gréce limportance du phénoméne de littoralisation. La
Grece dispose de la plus longue frange littorale en Europe {(environ 15 000 kilométres). La
plupart de la population réside sur la cdte est du pays, le long d’'un axe en forme de « S ».
Cet axe joint les 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 economiques.
{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 & la mer différent de celui des Francais. Parce qu’en
Grece, 40 % de la 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 culturelie entre le front de mer en
general et le coeur de la ville grecque. Cette relation a été instituée a la période de FAntiquité
classique : dans les villes littorales hippodamiennes, Agora a été transférée du centre
géométrique de la cité au sein du waterfront, & proximité du port. A partir du moment ou ces
waterfronts (qui ne constituaient pas réellement un élément central pour ces villes antiques)
ont abrite I'Agora, c'est-a-dire I'espace de la ville rassemblant le pouvoir politique et
economique mais également tous les aspects de la vie sociale, ils ont fait partie intégrante
du ceeur 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 fréquentés.
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 walerfront 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 ies villes américaines ou
dans le reste de I'Europe. En effet, agir sur ces espaces revient & 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 échelle trés large,

<

le morcellement du sol en petites propriétés privées,

v le chevauchement des compétences des différentes autorités et leur difficile

coordination.

Face & un tel contexte, les opérations de réaménagement de waterfront constituent
une occasion a saisir pour I'accomplissement d’interventions larges et globales. Bon nombre
de villes littorales grecques se sont développées d’'une fagon linéaire, le long du trait de céte.
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 l'exiguité et la dispersion. Les
waterfront constituent bien pour les villes littorales grecques les espaces publics les plus
imporiants.

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

Les mutations de la filiere 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 ia encore a 'origine de mutations spatiales (La Rochelle).
Les nombreuses études de cas en matiére de reconversion de friches ont été '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 realité chaque acteur agit en fonction de ses
intéréts. Ainsi, l'autorité portuaire hésite a rétrocéder ses terrains méme lorsque ceux-ci
revétent le caractére de friches. Le port n’ en effet que peut d'intérét & « s’ouvrir a la ville ».
L'immobilisme en la matiére est souvent de mise. De méme lors de la reconversion de
friches, un traitement uniquement est appliqué ; la spécfficité portuaire est rarement prise en
considération et on répéte par la méme, la division fonctionnelle. Le systéme institutionnel
beaucoup trop cloisonné est pour beaucoup a l'origine des dysfonctionnements au sein des
espaces urbano-portuaires (Cf. schéma ci-dessous).

ESPAGE PORTUAIRE " ESPACE URBAIN.

Etablissements Collectivités Locales

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

DDE

PIN

Concessionnaire : CCI

—“>-m

_ INTERFACE

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 institutionnel 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 », «lidentité » 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 P’Etat apparait comme un facteur de blocage, une évolution législative en faveur
d’une réduction de son rble 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 'on a qualifié de phénomeéne de découplage.

Afin d'évaluer le réle de la variable « décentralisation » (ce que I'on peut considérer
comme une analyse institutionnelle fondée sur la qualité, I'dentité des acteurs), il convient
de debuter la démonstration par l'analyse de la corrélation qui peut exister entre le degre de
décentralisation et les formes de gestions portuaires. C'est I'analyse des types de gestion
portuaire qui a amené bon nombre de chercheurs & privilégier le réle du poids de I'Etat dans
la difficulté a 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
considere un pays traditionnellement centralisé ou au contraire un pays ot la région voit son
champ de compétences plus étendu.

Afin d’analyser les types de gestion portuaire il convient de considérer trois éléments
majeurs que sont les modalités d'exercice de I'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 dexperts a attribuer 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 législative en faveur d’une diminution
du rdle de I'ttat dans la gestion portuaire comme des solutions adéquates. Ce chapitre n'a
pas pour pretention de remettre en cause cette analyse mais de considérer que les deux
autres éléments constitutifs de la gestion portuaire (modalités d'exercice de I'autorité
portuaire et modes de gestion) sont également & prendre en considération et permeftent de
nuancer cefte 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 ef 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 rdole de FEtat dans la gestion
portuaire

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

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

L'alignement de la législation frangaise 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 'objet de protections. Mé&me si tous les pays ne
connaissent pas la notion de domaine public a la frangaise (voir ci-dessous), les terrains
d'assiette des plus grands ports européens restent sous le contrble du secteur public (AIVP,
1997) et ce, que l'exercice 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 différentes
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 ou 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 & Felixstowe
par exemple).

Dans tous les pays hanséatiques, la cession de terrains situés au sein du domaine
portuaire est impossible. Deux éléments medifiant I'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
I'objet de texte |égislatifs) et la concession (elle modifie I'usufruitier).

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 tres
exceptionnelle. Elle n'est plus utilisée a Rotterdam, Anvers ou Hambourg. Dans le cas
d’'Hambourg, l'autorité portuaire préempte de maniére systématique les parceiles vendues
en ferrain portuaire avec pour objectif d'accroitre son patrimoine. Les procédures de
déclassement sont partout relativement lourdes & 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 l'avons 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, I'exploitation de certaines parties du domaine public est parfois accordée
a des privés ou a 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 I'Etat. On comprend
alors aisément hésitation 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 francaise a été pergue comme trés contraignante. La réforme
de la domanialit¢ 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 ports, ie probleme du statut de la propriété dans les ports frangais a
souvent été mis en relief. Les régles trop figées relatives aux droits réels immobiliers sont en
effet un frein a linvestissement et aux possibilités de financement (hypothéque, crédit-bait).
Rappelons que le domaine portuaire fait partie du Domaine Public Maritime (DMP) fixé par
I'Ordonnance Royale sur la 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 &tre grevé de droits réels ordinaires. 1l 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 « & Pentrepreneur ia réalisation et I'exploitation d’une installation sans mise
initiale de fonds ». (Claude Prélorenzo, 1998).

La variable relative 3 la domanialité est apparemment celle qui différe le moins
puisque depuis la réforme de 1994 le régime francais 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 légisiative

1.1.2.1 La_gestion centralisée comme élément perturbateur des relations
ville-port

Pour bon nombre de spécialistes des espaces urbanc-portuaires la gestion étatique
frangaise des ports (autonomes et d'intérét national) est le facteur majeur de constitution de
« rapports de force territorialisés » (Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1996). Ainsi '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] a la fois le
rapport & I'espace et les relations gu'entretiennent [les acteurs] héritée de notre culture
jacobine limiterait le dynamisme des ports frangais et le dialogue entre les acteurs de
I'espace urbano-portuaire (Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1992).

En effet, la diversité des régimes portuaires entre les pays de F'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 fa
réforme de la domanialité de 1994) tempére 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 ['autorité en charge
de I'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 Dunkerque) ont vu
leur statut modifié 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 I'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
vile, celie 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 atiribue un usage « monofonctionnel » (Thierry Baudouin, Michele 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 l& méme leur efficacité économique).

Les modes de gestion ol 'échelon administratif le plus proche et/ ou 'implication
du secteur privé est forte sont souvent percus 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 'objet de I'étude, 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 1a privatisation.

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

A Péchelon européen, deux tendances sont perceptibles : Facheminement 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 & la nécessaire mise en place de reformes relatives a la gestion
portuaire sont de plusieurs ordres (en plus des arguments relatifs au réle du poids de Il'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 1950-1 960 (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 réponse aux
pressions concurrentielles (ISEMAR, 1999). La gestion de type privé 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 ceile d'une administration gérée par la puissance
publique.

Cette demniére a cependant un rdle plein et entier a jouer dans la gestion portuaire,
mais les modalités d’exercice de ce rdle tendent & évoluer, ce qui constitue un deuxieme
motif d'évolution législative.

Le renforcement de '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 proximité avec le client.

Avec I'émergence du contexte européen, la région est considérée comme I'échelon
décisionnel le plus adapté. L'Etat a donc dés lors un rdle de « régulateur » au niveau
national. |l constitue un mailon 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 '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
Poccasion pour certains ports de redonner un réle & I'Etat. |l 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 Pautorité
portuaire

Vers une gestion commerciale

Vers une gestion concertéee

Type anglo-saxon

Libéralisation économique et
sociale / privatisation encouragée

Communauté d'intéréts
Entreprises / puissance publique

Accroissement de f'autonomie de

Recherche du soutien de [I'Etat

Type hanséatique | gestion (du local au national)
(Anvers, Roiterdam, Allemagne) (Anvers, Rotterdam, Allemagne)
Nouvelle répartition des fonctions : | Processus de décentralisation
association autorité portuaire et | (du national au local)
Type latin entreprises commerciales fortes | (Espagne, Italie)

(Italie, Espagne)
Gréce, privatisation

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

probiéme de la domanialité ou qui tempére son rble 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 P'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 Sénat, 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 ol la présence
de '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 ol 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 'autonomie financiére. En France les sept ports les plus
importants sont administrés et gérés par ce type d'établissements. La France et la Grece ont
également confié aux départements la gestion de certains ports considérés 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 privé
ou des trusts®. Quelques uns sont placés sous la responsabilité de collectivites locales. Mais
depuis la vague de privatisation des années 1980, I'Etat par l'intermédiaire du British
Waterways Board ne contréle plus que cerains petits ports et cerfains quais. Le
gouvernement 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 hanseatique

Tout comme en Grande-Bretagne, le régime d’administration des ports hanseatiques
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 ou la
région et la ville détiennent 65 % et 31 % des parts. En Allemagne, la encore, la plupart des
ports sont administrés par les Lénder et/ou les communes.

1.2.1.3 Le modéle latin
Les principaux ports espagnols et italiens relevent 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 ['Etat» 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 Itaiie ou la loi du
28 janvier 1994 place I'administration des 18 ports les pius importants a des autorités
portuaires, personnes morales de droit public, dotées de l'autonomie financiére et placées
sous le contréle du ministére des transports.

Globalement, les contrastes relatifs a la gestion portuaire refletent les
divergences des systdmes institutionnels. Dans les pays ou la région est dotée d’un
certain degré d’autonomie par rapport a lautorité 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 l'autorité de I'Etat
de facon directe ol 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
modéle.

1.2.1.4 Applications pour la France et la Grece

En France et en Gréce, l'exercice de l'autorité 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
Gréce). Une dissemblance est & noter puisqu'en France les ports relevant de la compétence
de I'Etat se subdivisent en deux catégories : les ports autonomes et les ports d'interét
national (PIN). Ainsi, en France, trois catégories de port existent :

v Les ports autonomes : il s'agit d'établissements publics dotés d'une personnalité
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 gére le Domaine Public Maritime et le
Zones Industrialo Portuaires. Ils sont placés sous la tutelle du ministre en charge
des ports et de la navigation maritime. lls sont soumis au contréle économique €t
financier de 'Etat. Leur gestion se réalise par le biais d'un Conseil d’Administration.
lis sont au nembre de sept.

v Les ports d'intérét national ou les ports contigus aux ports militaires (sur critére
d'importance de trafic). lis font partie de la propriété de 'Etat. lls 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 gérées par
un service de I'Etat (DDE), et les superstructures font f'objet de concessions en
faveur des CCl. Le port de commerce La Rochelle la Pallice appartient a 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 péche 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 EPCl| ou aux communes
concemees).

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 l'autorité portuaire quasi

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

FRANCE GRECE

Ports placés e« Sept ports autonomes maritimes ¢ 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, l'autorité du ministére de
Bordeaux, La Guadeloupe) la Marine Marchande
N s'agit de personnes morales de (Alexandroupolis, Volos,
droit public placé sous la futelle du Eleusis, Héraklion,
ministére en charge des ports et de Igoumenitsa, Cavalla,
la navigation maritime. Patras, Raffina, Laurion,

e 23 PIN, placés sous Y'autorité du Corfou)

Département.
Ports non autonomes relevant des
compétences de I'Etat.
Ports dans la
gestion a éte
confiée

304 ports relévent de la compétence

des Départements, 230 des

aux communes et EPCI.

autorités locales

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

Le degré de décentralisation a un impact direct évident sur les modalités
d’exercice de I'autorité portuaire. Toutefois, si 'on veut parler de la gestion portuaire
dans sa globalité, il faut alors se pencher sur les «types de gestion », et la 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 ia gestion portuaire en elle-méme. 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 insfitution nationale (I'Etat), ou des
institutions des échelons administratifs locaux (province, région, commune). Dans le cas
d'une gestion publique centralisée, l'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 a I'échelon local
est plus forte.

1.2.2.2 La gestion privee

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 frontiere entre public / privé est dans certains
cas bien difficile a fixer : certaines entreprises commerciales sont réguiées 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, F'autorité portuaire ne peut
exercer dans certains cas qu‘un rdle 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 a 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 la notion anglo-
saxonne de « commercialisation ». Elle implique qu'un port (établissement public ou privé)
adapte ses principes de gestion aux contraintes du marché.

La frontiére entre gestion publique et gestion privée reste perméable. La
corrélation entre poids de PEtat et gestion portuaire est donc ici & 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 rble 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
Pémergence d'évolutions legislatives.

Comme il a été vu précédemment, la France et la Gréce appartiennent & la
méme catégorie dans le mode d’exercice de l'autorité portuaire. Des originalites
existent cependant. En effet, le port d’intérét national frangais 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 I'exploitation
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 ol 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 francais

Afin d'évaluer & quel stade de décentralisation se situe la Gréce par rapport & la
France en gardant a l'esprit I'objectif d’essayer de mesurer limpact de cette variable sur les
relations des acteurs et le traitement des espace urbano-portuaires, il convient de faire un
détour et de décrire la 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 frangaise précédant les lois de décentralisation de 1982-1983.

Aprés étre restée pendant quatre siécles sous I'égide de Fempire Ottoman et par voie
de conséquence sous son d’'organisation sociopolitique, la Gréce fait place a 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 a
partir des ministéres du centre » (laboratoire Espace Rural de luniversité¢ de Thessalie,
2002). Cette tradition de gestion centralisée reste perceptible aujourd’hui et révéle des
« échos » avec le systéme institutionnel frangais. La Gréce a en effet calqué bon nombre de
ses lois actuelles sur le modéle francais (38th International Planning Congress, 2002).

1.3.1 Etat des lieux des répartitions des compétences entre échelon
local 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 demiers ont
un contréle plus effectif au niveau de leur région respective. lis appliquent les politiques
nationales et européennes dans le cadre de leur compétence géographique.

1.3.1.1 Le réle 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 ministére le
plus en lien avec 'aménagement du territoire est le « ministére de l'environnement, de la
planification et des travaux publics » (YPEHODE). It est en charge :

v de la planification environnementale,

v de la lutte contre la pollution de V'air et les nuisances sonores,

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

Toutefois, d’autres ministéres jouent un rdle primordial au niveau de 'aménagement :

v le ministére 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 Ministere 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
études plus locales.

¥" 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 Ia localisation des différentes activités au sein
de ces zones (le role de ce Ministére fera I'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 pouvair trés étendu en Grece et notamment au niveau
de la politique régionale. En effet, les décisions finales reviennent au ministere de
YPEHODE (Cf. annexe 1), qui peut initier, approuver ou bloquer n'importe quel projet. Les
politiques sectorielles (relatives au transport, au tourisme,...} ou touchant a I'aménagement
sont bien évidemment décidées a '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), nomme
par le gouvernement. !l a pour fonction de représenter 'autorité centrale au niveau local et
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garantir I'application de ses politiques. Il I'assiste dans I'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 I'administration centrale (il collecte de linformation afin d'assister le ministére dans ia
production de documents de planification par exemple). Ainsi, on considere que
Fadministration régionale fait partie du Gouvernement.

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

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

v les instances locales de premier degré,
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 l'équivalent des POS / PLU (schedio
poleos). Ses pouvoirs sont en réalité délégués de plusieurs ministéres. En ce qui conceme
aménagement il s'agit des ministéres des Finances, de I'Agriculture, de l'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 a 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 consultatif.

§ | e 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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w | 13 régions créees par les lois de décentralisation de 1986
@ | Représentants nommes
a4
uwl
Q | 54 services administratifs régionaux sous la responsabilité d’'un secrétaire
29 général nommé (niveau départemental)
5 B
Instances locales de second degré
51 préfectures auto-administrées
@ | Représentants élus depuis 1994-1985
191
w
5 Instances locales de premier degré
-
2 & | 1033 municipalités et communes
T 9 |renforcement de leurs pouvoirs pendant les années 1980-1990
= A | Représentants élus

Tableau synthétique de la répartition instituticnnelle grecque & I'échelon local

Des différences avec le systéme francais 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
Putilisation 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 économique 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 législative relative & laménagement du territoire en Gréce s'est faite par le
biais de lois instituant la décentralisation. En effet, comme nous ['avons vu précédemment, la
Gréce est un pays traditionnellement centralisé comme la France. Des avancées en termes
de décentralisation ont cependant été réalisées, méme si celles-ci sont parfois jugées
comme incomplétes. Les années 1980 marquent en Gréce l'ascension du local {Iphigénie
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 éte alors
réellement glorifié, entrainant la mise en place de moyens legislatifs, 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 matiére de
décentralisation. Toutefois la réforme de la décentralisation était freinée par le probleme 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 Développement »,
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 europeens.

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 5 318 a 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 loi du 13 juin 1994 relative ala
restructuration de I'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. ll s’agissait alors de
« moderniser I'administration publique dans les régions, de renforcer la planification du
développement et d’améliorer la coopération avec I'administration locale ». Le but visé était
également de « faire participer plus efficacement les autorités locales élues a la 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
1897 :

Fusion des communes

Synthése chronologique de la mise en place du cadre institutionnel actue!

1.3.2.2 Des reculs gui témoignent du maintien du rdle de ['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 renforga dans le méme temps le pouvoir accordé aux régions qui ne
sont pas, rappelons-le des collectivités locales.

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 'approbation des ministéres concemnés.
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Maigré la mise en place d’instances locales auto-administrées, les ministéres
définissent la plupart des politiques régionales et leurs modalités d’application. Le
réle 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 Grece, trois niveaux sont a appréhender : national
régional, local, Les deux premiers relévent exclusivement de la compétence de ['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. |i 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'échelon régional.

1.3.3.2 A I'échelon régional

Ce sont les plans territoriaux régionaux (chorotaxiko schedio) qui définissent la
politique d’aménagement & 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 Termitoriale. Il couvre 'ensemble du territoire d'une municipalité ou
d'une commune. |l définit les lignes directrices du développement urbain. Il convient de noter

7 Athénes et Thessalonique bénéficient d’un Master Plan (rythmistiko schedio) élaboré au niveau national.

41



Priscille Genesco

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

que son approbation reléve strictement de la compétence du YPEHODE (Cf. annexe 1). 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
l'équivalent 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 et des
batiments) et le zonage.

Son approbation finale revient au YPEHODE (Cf. annexe !) et fait l'objet d’un décret
présidentiel. De méme, ces différents plan sont élaborés généralement 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®

Echelon de planification

Instruments de planification

Politique d'aménagement et d’environnement

Développement socio-
économique

Echelon national

Plan Territorial National

Plan Temitorial Spécial

Loi 2742/99

Plan de développement national
Plans opérationnels sectoriels

Echelon régional

Plans Termritoriaux Régionaux
Lol 2742/99

Plans de  développement
régionaux

Plans opérationnels régionaux

Echelon local {premier et
second degré)

Masters plans
(loi 2508/97)

MP Athénes
MP Thessalonigue
Il conceme
Les régions urbaines
Les aires métropolitaines
Les grands centres urbains

Les plans généraux d’urbanisme
{lol 1337/83, lof 2508/97)

ils concement
les villes
les aires urbaines

Les plans spéciaux
{lol 1650/86, lof 2742/99)

ils concement
I'espace rural
les paysages

I'environnement

Plans de développement local

8 Cf. Planning in Greece, 38™ Intemationat Planning Congress, 2002
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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 PEtat comme facteur de blocage (analyse de la domanialité).
Plus globalement, elle a permis de statuer sur la corrélation entre degré de
décentralisation et type de gestion portuaire.

Ainsi, 3 la comparaison internationale des différents systémes, 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 ou plusieurs facteurs
sont A prendre en compte : modalité d’exercice de P'autorité 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 l'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
francais 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 ’espace urbano-portuaire en général ? Sont-
elles a Porigine de différences au regard des relations entre les acteurs de 'espace
urbano-portuaire 7
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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'éfude
influent directement les relafions ville-port et les modalités de traifement des espaces
urbano-portuaires qu'elles impliquent. Il s'agit d'estimer si lanalyse 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, a la fois dans les manifestations spatiales (La Rochelle) que dans
la 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 role de la vanable de la présence élalique dans la
difficulté a résorber le phénoméne 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 permmet d'évaluer le jeu des acteurs a deux temps de décentralisation différents (T1 et
T2), exposés précédemment et dans des places portuaires ou la présence de I'Efat n'a pas
tout a fait la méme implication (méme si la gestion présente de fortes similitudes, le port grec
est directement placé sous I'égide du ministére de la Manine Marchande). La comparaison
garde pour objectif d'amorcer des pistes de réflexion pour un éventuel temps T3, que
seraient nos deux évolutions Iégisiatives relatives a la réduction du réle de rEtat Mais
l'analyse se réalise également au sein de chaque exemple, avec la volonté & 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, i&e nombre de terrains choisis ;
deux exemples ne sauraient étre généralisables, méme si ils présentent des divergences
permettant d'étendre la réfiexion a d'autres cas (au niveau du statut portuaire, du degré de
décentralisation bien entendu, et des manifestations spatiales des problémes 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 a\Volos, 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
differents 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, Ia
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
lintermédiaire des entretiens avec les différents acteurs. I convient alors de prendre du recul
par rapport a 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 été réalisés (Cf. annexe II), mais sont
complétés par l'analyse de divers études et documents de planification. Les entretiens
constituent de maniére générale de Finformation 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 I'objet d'une élaboration
methodologique. Globalement, on essaiera de passer ces deux exemples au crible d’'une
évaluation analytique, c'est-a-dire estimer Je processus 3 l'ceuvre dans la réalisation d'une
action ou d'une politique. La comparaison n’est pas établie termes & termes mais dispose
d’'une philosophie générale. Ainsi, dans les deux cas il s'agissait de définir en premier lieu un
terrain d’étude ol peuvent s'exercer les relations ville-port. A La Rochelle nous retiendrons le
boulevard Emile Delmas et & Volos, I'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 concemnés. 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 la DDE, représentant de I'Etat

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

d’Agglomération qui donnent a voir fe 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
linformation sur le processus de mise en place du dispositif. C'est ici que les approches
methodologiques divergent dans la mesure ou il n'a pas été possible de disposer pour la
Grece de beaucoup de sources écrites. Dés lors, les relations ville-port ont été
appréhendées d’'une fagon plus générale que pour La Rochelle.

Les resuitais 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 a partir d'objectifs énoncés par les acteurs au préalable, mais de décrire et
d'analyser les dispositifs d'action. Les grandes thématiques retenues pour Fanalyse de
terrain sont au nombre de quatre ;

v la présentation des espaces ol se manifestent les relations entre acteurs urbains
et acteurs portuaires, l'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,

\

la 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

2.2.1 Le cas de La Rochelle

2.21.1 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 eur volonté
d’améliorer I'espace a 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 guartier). En effet, comme il a &té 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 l'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 matérialise 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, 1996). Il convient également de prendre en compte la
« morphologie paysagére », les pratiques et représentations sociales, les flux généres,...
Cette notion de limite est importante car elle implique une discontinuité entre plusieurs
ensembles mais qui existent au sein d’'un ensemble commun. .

Pour '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 I'élaboration du « schéma de référence du boulevard Delmas et de ses
abords », vair ci-aprés. Ce boulevard est & Ia jonction de deux espaces évoluant au sein d'un
ensemble général que '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.

E i Espace urbain R a st Limite administrative du port
=
|7 Espace portuaire C:::) Interface

Autres espaces d'activités

Carte n°2 : localisation de i'interface ville-port sur le secteur 1a Pallice 48
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2212 Contexte de I'étude : des activités portuaires longtemps en expansion

qui ne générent pas & proprement pader 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 ia jonction du port et de la ville. Méme si
certains 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 vilie-port que nous prendrons le plus en considération ici. Les activités
portuaires ont gardé un certain dynamisme'® et les évolutions spatiales générées par
I'émergence du « gigantisme » des portes-conteneurs ont été limitées par les évolutions
qu'avait connues la ville & 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 etape décisive dans le remodelage de son organisation un siécle plus t6t. 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, Funiversité et le port de
commerce.

En paralléle, le quartier de la Pallice n'est plus {ié, nous l'avons vu, aux activités
portuaires. Il a subit pendant plusieurs années les effets de la crise économique a la suite de
la fermeture de sites industriels, entrainant un phénoméne 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 '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 intemnationales
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. Quoiqu'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
déecouplage. De méme, si I'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.

2213  Manifestations spatiales du phénoméne de découplage

Concrétement, I'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 & se réduire, et petit & petit
lensemble 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). Le bac pour I'ile de Ré confére
pour un temps un caractére public a 'extrémité du boulevard Delmas.

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

Aujourd’hui, les liaisons entre le quartier et le port s'amenuisent pour deux raisons
majeures : ['augmentation de l'activité portuaire et les problémes liés & la sécurité. Les
problemes liés a la sécurité entrainent un cloisonnement progressif de '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
{'activité conduit quant a elle a édifier de nouveaux terre-pleins de plus en plus éloignés du
quartier. Autre manifestation spatiale : Fimplantation 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 la constitution d’'une sorte de no man’s land. Le boulevard Delmas ne remplit
plus son rdle de trait d’'union entre espaces urbains et espaces portuaires.
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2.2.2L.a situation a Volos, I'exemple d'un waterfront

2.2.2.1 Délimitation du site concermné par |'étude

A Volos, les relations entre autorités locales et autorités portuaires se cristallisent
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 réellement
probléme. Un espace est au cceur des divergences. Il s'agit du linéaire allant d'Alikes jusqu'a
l'église Panagia. Ce secteur souffre en effet de problémes de superposition de gestion.
Juridiqguement, ce secteur est placé sous l'autorité portuaire, mais la municipalite souhaite y
faire valoir des droits.

Fonctions commerciales

I Eglise Panagia

3 Espaces ceniraux
L imite de I3 CrCOnMTEion portunine

= Espaces aménagés o jarc Whein

N
B Egises
1100m

D Tots wrbwing

‘e ARS8

Carte n°4 : localisation du waterfront de Volos

2.2.2.2 Un waterfront au coeur de [a ville et des pratiques 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
cetie interface la limite du domaine portuaire. L'espace contigu a 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 2 la limite du domaine portuaire,
puisque, nous allons le voir par la suite, les tensions naissent d’'une définition trés 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, il convient de souligner les
criginalités du systéme et de la société grecque en général face aux contraintes juridiques.
Ainsi, la politque de planification grecque est, au regard d'autres expériences
internationales, extrémement relachée (Dimitri Economou, 1997). La division illégale 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 systeme 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
Favons vu lors des rappels introductifs, les waterfronts en Gréce constituent des espaces
centraux. La coupure physigue 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 « walerfronf »

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 '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 contexie des Jeux
Olympiques de 2004".

A Volos, le phénoméne de découplage est a analyser principalement plus au regard
des difficultés & 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 I'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 la 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 a Volos mais sur un secteur a fort
enjeu. Le waterfront de Volos, au cceur de la ville suscite automatiquement '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 possibilitt pour lautorité 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 I'enjeu pour les différents acteurs. Les
conséquences sont-elles alors divergentes ? Trouve-t-on des relations plus souples
lorsque I'enjeu est moindre ?

1 La vilie 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 dispositifs 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 a la requalification
du boulevard et plus globalement au renforcement des liens entre le quartier la Pallice et le
port. En paraliéle, 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 e niveau de confort entre les logements anciens et les nouveaux, d'équilibrer le
locatif privé par rapport au locatif public, et d’autre part, d’améliorer I'image 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 la ville de La Rochelle. Elle se
compose de six grandes thématiques: le développement portuaire et pér portuaire,
Forganisation 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
lagglomération 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 'agglomération (Fhinteriand en quelque sorte).

Le contrat de plan Etat / Région recouvrant la période 2000-2006 est également
I'occasion pour fensemble 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 la encore les orientations de la
charte de place portuaire en matiére de voie de communication, de desserte,
d'infrastructures portuaires.

La charie 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
avrl 1999, un comité de pilotage s'est réuni pour la définition d'un « schéma de référence
pour le boulevard Delmas ». 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 a la philosophie commune a I'ensemble des acteurs, mais également, en
fonction des différentes compétences de chacun, établir les actions & 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 - Approbation dela Juin : Schéma
charte de place - chartede place Directeur
portuaire . portuaire
Septembre :
élaboration du
Schéma de
Référence
CPER 2000 -2006

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

2.3.2 Les modalités d’aménagement du waterfront

La situation a 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 e « 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 I'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
I'amiable entre les différentes parties sont également de mise et brouillent un peu plus la
situation. Ces dysfonctionnements seront plus détaillés dans une partie ultérieure, Nous
nous attacherons ici a dresser la chronologie de la mise en place de ces dispositifs.

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

En 1953 a été promulgué une décision ministérielle au Journal Officiel qui fixe la
« zone terrestre portuaire » (JO 1588 B'). Le waterfront est inclus dans cet espace. La
majeure partie des terrains situés sur le waterfront appartient a I'Etat qui en transfére la
gestion & [autorité portuaire. Certaines parcelles sont cependant ia propriété 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 I'affectation générale des parcelles. Le waterfront se voit conférer la
fonction « loisirs, espaces verts ». Par la mise en place de ce schéma sur le waterfront,
PEtat'? attribue une responsabilité a 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 & l'autorité portuaire qu’elle obtient
en partie (notamment pour la gestion du parc situé entre I'église Agio Constantin et 'église
Agio Panagia. A cette déefinition officielle vient se greffer des accords de principes officieux
qui modifient cette répartition, ce que nous allons aborder dans les parties suivantes.

2 Les schémas généraux d’urbanisme des zones littorales relévent directement de la compétence de YEHODE
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Schéma synthétique du waterfront au sein d'enjeux et de répartition 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 éément
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 étre 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 I'élaboration de ces deux documents semblent les mémes.

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

Deux elements principaux a l'origine des blocages vont étre exposés ici : la difficulté
a definir un leader et la perception divergente des acteurs a la fois de l'espace et de ses
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fonctions mais également du rdle 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’Agglomération.

2.4.1.1 La nécessité 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 a la phase opérationnelle. L’ensemble des acteurs
rencontrés met en avant comme lacune cette difficile concrétisation a partir des intentions
urbanistiques. Le manque de volonté politique a été souligné a 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 réeile
implication a 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
il 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 a maintes reprises.

Face a cette carence en « chef de file », chaque acteur se situe de lui-méme au cosur
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 d'ignorer le
potentiel portuaire. C'est ce sentiment d’abandon qui Fa mené a impulser I'étude relative au
schéma de référence. La ville de La Rochelle, quant & elle, se sent investie de ce rdle
fédérateur, C'est elie qui a repris I'étude et qui se dit & l'origine de toutes les réunions, en
précisant que « ¢a ne suit pas derriére ». Ce constat nous ameéne donc 4 un deuxieme
facteur limitant le bon déroulement de la phase opérationnelle : les perceptions des différents
acteurs,

2.4.1.2 Perception divergente de l'espace et du rdle de chacun

La Communauté d'Agglomération s'estime nécessairement impliquée car elle dispose
de compétences en matiére de développement économique et d'aménagement de I'espace.
Elle est de plus mise a contribution lors de I'élaboration des contrats de plan Etat-Région.
Elle porte un jugement assez péjoratif sur la CClI, reproduisant les éternels schémas
évoqués précédemment (Cf. rappels introductifs). Selon elle, la CCl ne fait que construire
des infrastructures portuaires sans aucune préoccupation des circulations urbaines ou des
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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 ceuvre (hormis la
rehabilitation des hangars), et s'est vue dans l'incapacité de mener & bien certains projets ;
la Communauté d’Agglomération a alors pris le relais (technocéan, agrocéan).

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

actions n'ayant pas de rentabilité économique a court terme. Elle se pergoit comme I'élément
fédérateur des projets.
Elle reproche a la CC! et & 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 a long terme. Elle ne veut céder ceriains terrains, car elle a peur « de
manquer ».

Le port {la CCI) 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 I'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 4 la ville de ne pas avoir
pris en compte la dimension portuaire lors des OPAH. Elle estime qu'elle doit adopter une
position de neutraiité, 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 réle 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.

242 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. Il en a confié la gestion au port de Volos, personne morale de droit public
jusgqu'en 1999. Une premiére ambiguité juridique trouve son origine dans la mise en place du
schema 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 I'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 miliiard 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, I'espace concemé par
le réamenagement en vue des JO), c'est la municipalité qui en assume la gestion. Le port de
Volos qualifie ces arrangements de « gestion a la carte ».

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

La zone située entre 'église Agio Constantin et I'église Panagia a, selon la mairie, été
déclassee, la zone terrestre portuaire ayant été limitée a I'église Agio Constantin. Tout cet
espace qui appartenait & '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 I'ensemble du waterfront & son
profit, puisque c'est elle qui en fait, depuis ia délimitation de la zone terrestre portuaire,
realise I'ensemble des investissements relatifs & son aménagement. Ces espaces, placés
sous la gestion de lorganisme 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
I'espace ol s’exercent ies 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 soit 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 lisibilité spatiale
est ainsi remise en question.

Agen AN Liren

= Aménsgement réalisé 4= |
par la municipalité (JO)

Anclennae 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 & la mise en place de projets manquant de
complémentarité sur deux espaces concomitants (Cf. schéma). Tout comme 3 La
Rochelle, chaque acteur cherche & asseoir ses compétences sur I'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 l'avons vu lors de la
premiére partie, en matiére de décentralisation et le poids plus ou moins important de I'Etat
central n'est certes pas un facteur & 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 CClI, et de I'autre, la ville et la
Communauté d'Agglomération. L'exemple de Volos est également révélateur puisque
lintervention 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.

25.2 Un facteur déterminant: la difficulté a répartir clairement les
maitrises d’ouvrage

La muliplicité 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
malgre f'ensemble des dispositifs mis en place. Pour le directeur du port de commerce « il 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 'on assiste « a 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
réaménagement d'un rond-point qui relevait de la compétence de ia mairie), et chacun a
souhaité travailler « au cas par cas ».

L'exemple de Volos & 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 I’Etat est bien plus présent tant dans la gestion portuaire que dans
celle de Péchelon 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
Pargument 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 3 mettre en avant.
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Tableau récapitulatif des relations entre acteurs urbains et acteurs portuaires et modalités d’aménagement des espaces
urbano-portuaires des villes de La Rochelie et Volos

Nature des sites étudiés

Enjeux relatifs a I'aménagement
des espaces urbano-portuaires

Constats sur les
dysfonctionnements

Modalités d'intervention des
acteurs

Mise en place / phase
opérationnelie

La Rochelle

Le boulevard Delmas, interface entre le port de
commerce et le quartier la Pallice

L'enjeu pour le port est a priori faible hormis la question
des circulations

Le quartier n'a pas constitué pendant longtemps un
enjeu urbain important

Réductlion des espaces d'interface
Replis du port
Espaces urbains et portuaires qui se tournent le dos

Les acteurs essaient de dépasser le cadre de !a
juridiction au sens strict. Mise en place de comité de
pilotage (schéma de référence)

Réaffirmation du champ de compétences de chacun ;
récupération de « parties » des études

Volos

L'ensemble du waterfront de Volos: une espace
appartenant au DPM

L’enjeu est grand pour les deux acteurs tant pour le
maintien du caractére public (municipalité) que pour
les éventuelles retombées économiques induites par
sa mise en valeur (port et municipalité)

Effets de coupure
Manque de cohérence dans les projets

Pas de mise en place de « cellule » de dialogue. On
s'en tient officiellement au cadre légal

Un manque de vision globale pour le
réaménagement du waterfront. Attributions de
secteurs par la mise en place de projets

Globalement, face a des contextes locaux et géographiques divergents, des espaces qui ne représentent pas la méme importance en terme d’enjeux tant économigues
qu'urbains, et des modalités d'infervention de nature différente, nous sommes en présence de conséquences regroupant de fortes similitudes. Les mémes tendances
liges au dysfonctionnement & la fois au niveau des constats et au niveau de la phase opérationnelle (réaffirmation des compélences de chaque acteurs dans la mise en
place de processus) sont autant d'éléments qui soulignent la responsabilité de la multiplicité des maftrises d'ouvrage dans lapparition de ces

dysfonctionnements
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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 a prendre en
considération et I'analyse 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 a Volos est commune a 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 I'enjeu en lui-méme que peut
représenter cet espace d’interface.

A La Rochelle, I'enjeu reste relativement faible d’oli un certain désintérét de
Pensemble des acteurs de la ville portuaire, tandis qu’a Volos, au contraire, l'enjeu est
tres 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
difficultés 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,

- a PPéchelle de chaque cas, la variable du poids de I’Etat I3 encore est a
nuancer dans la mesure ou la multiplicité du nombre d’acteurs nous est apparu
comme un facteur déterminant.
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Nos deux pays, rendus & 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 a une diminution du poids de P’Etat
dans la gestion portuaire peut-elle é&tre a Vorigine de la diminution de ces divers
blocages ?
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Il PROSPECTIVE : France et Gréce, deux variantes

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

Les deux premiers chapitres de la démonstration ont posé les fondements de
l'analyse prospective des tendances 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 phénomeéne que nous avons qualifié de découplage. Ainsi, la
presentation des différents types de gestion portuaire a permmis de meltre en lumiére les
principaux argurnents pointant la responsabilité du poids de I'Etat dans la gestion portuaire
comme facteur majeur de blocage. Cette premiére partie a commencé & nuancer le propos
dans la mesure ou la comélation entre le degré de décentralisation et le type de gestion
portuaire est & manier avec beaucoup de précaution.

Le deuxieme 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 / phénomeéne 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 & 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 dispositifs et la législation en vigueur d'une maniére générale permettent déja
aux acteurs locaux d'enclencher des démarches partenariales. 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 phénomene 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 Pefficacité mitigée

En ce qui concerne 'aménagement de [intedface ville-port et les relations que
peuvent entretenir les différents acteurs de Ia ville portuaire, plusieurs outils ont été crées par
le légisiateur, permettant de prendre en compte la trés grande diversité des enjeux relatifs &
ces espaces. Pour '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 ia Mer

Les SMVM, crées en 1983, fixent « les orientations fondamentales de Ia protection,
de I'exploitation et de 'aménagement du littoral ». lis doivent donc poser des principes de
compatibilité entre les usages et les conséquences qui en résultent pour l'utilisation des
secteurs de 'espace terrestre qui sont liés & I'espace maritime (Yves Bounot, 1995). lIs se
doivent d'étre compatibles avec 'ensemble des documents d'urbanisme. Un tel dispositif est
donc, en théorie, tout & fait adapté a 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 ol 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 parler d'échec relatif di & un manque de concertation. Si l'on prend F'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 chare de place portuaire

La charte portuaire & ses prémices était considérée, tout comme le SMVM, comme
une solution afin de nouer le dialogue, un outil qui pouvait s'avérer performant. Ainsi, lors du
séminaire de I'AIVP du 4 avril 1997, il a été souligné qu'une « place portuaire compétitive
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'exceliente
intiative ». La place de charte portuaire s'inscrit en réalits dans la réforme portuaire
annoncée en 1995. Lors des débats relatifs & 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. |l s’agit : de « la meilleure implication de tous 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 a 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
F'occasion pour les différents acteurs de réaffirmer leur champ de compétences, sans pour
autant entamer une véritable démarche partenariale, du meins dans la mise en place de la
maitrise d'ceuvre. De plus, si 'on s'en référe & '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 nofera par exemple que les préoccupations relatives aux flux, a
'ouverture du quartier vers le port, & '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 étre associés par le biais du Contrat de Plan Etat-
Région. |l 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 pardicipation 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.

I* Notons que ces projets concernent essentiellement les infrastructures lourdes ou les liaisons avec I’hinterland.
16 Les actions inscrites dans le contrat constituent la « premiére phase de mise en ceuvre des orientations de la
charte de place portuaire.
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Ce financement est consacré a 'achévement du terminal forestier, a la création d'un
nouveau terminal, & 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 Pimage 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 francaises dans
leurs projets de restructuration de ces espaces » (Desse, in Roudaut, 1996).

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

Le régime portuaire francais est souvent décrié en raison d'une juridiction considérée
comme trop pesante en comparaison par exemple avec les modéles hanséatique ou anglo-
saxon (Cf. premiére partie). En réalité, si 'on regarde la situation d’'un peu plus prés, 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
I'Europe (principalement en Grande Bretagne).

De plus, les collectivites locales sont déja associées & la gestion portuaire (ce qui
représente une similitude avec le modéle hanséatique).

7 La participation de I'Etat se fait via le ministére de I’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 portuaire et aux
investissements

Les collectivités locales sont associées a la gestion portuaire, a la fois par les
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 l'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 matiére 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 crédits.

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.
La 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’it n'est pas le maitre d'ouvrage),
v" la CCl (lorsqu’elle n'est pas le concessionnaire.
Ces dispositions sont mentionnées a l'article R 122-4 du code des ports maritimes.

'® En Francs constants
1 Tendanciellement en retrait ces derniéres années du fait des limites budgétaires des collectivités locales
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Le législateur a déjad travaillé sur Pinstauration 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 4 des événements exceptionnels
au-dela des cadres juridiques et institutionnels

L'exemple de Dieppe (Thierry Baudouin, Michéle Collin, 1995) est & ce sujet trés
révélateur. Face a la faillite des lignes maritimes d'Etat et & 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
consequence de rapprocher la CCl, la mairie et les députés. L'avant-port sera finalement
crée, mais I'Etat n'y participe qu'a hauteur de 14 % de linvestissement, contraignant par la
méme les differents acteurs de ia ville portuaire & élaborer d'autres stratégies partenariales
(associant la Région, la Communauté Européenne, 'armement privé).

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-deld des anciennes concessions
municipales et commerciale octroyées par I'Etat ».

La collaboration entre la CCl 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 repartition de compétences, et a élaboré conjointement des projets
répondant & leurs objectifs propres. Avec la création de l'avant-port, c'est toute lactivité
portuaire, jadis située prés du cceur de la ville, qui est déplacée. Le bassin Duquesne, la
gare maritime font figure de friches, terrains désommais 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 ['ancien port de péche en port de
plaisance. Mais gréce a la collaboration de 'ensemble des acteurs, on passe d'un simple
« parking a bateaux » a un véritable complexe nautique qui dispense activités et services.
Ce projet final a mobilisé un ensemble de « compétences trés diverses a I'échelon de la
cité ».
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Cette démarche partenariale souligne qu’il est possible de dresser de véritables
montages juridiques.

3.1.24 Une convergence d'intéréts qui peut étre 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'ensemble 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 jugé
comme sclérosant et peu adéquat (Valérie Lavaud-Letilleul, 2002).

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

v la ville de Dunkerque,

v" la Communauté Urbaine,
v le port

v 1laCClL

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 succede au syndicat d'aménagement et achete les
terrains et immeubles qu'elle revend équipés & des promoteurs. En realité, a partir du
moment ol un promoteur démontre que son opération est commercialisée & 40 %, le port
autorise les dépdts des permis de construire alors méme que le transfert de propriété n’est
pas encore réalisé. (Valérie Lavaud-Letilleul, 2002) Ce systéme particulierement souple est
considéré comme un élément essentiel de la réussite de cette opération.

Cet exemple est le témoin de la possibilité pour les différents acteurs de la place
portuaire de trouver un terrain d'entente et en tout cas de définir des stratégies adapiées®.
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 ol c'est par son intermédiaire que ces pemis 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 également
s'effectuer par une pariicipation au capital d'entreprises maritimes ou portuaires. Nous
citerons & ce sujet deux exemples : celui de la Sabemen, SEM a 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 procédé 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
’Etat 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
I’harmonisation des relations ville-port

Deux types d'évolution législative sont possibles en faveur d'une réduction du poids de
I'Etat 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 février 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
annonceées pour 2005. Loin d'étre opposés, ces deux tendances peuvent en réalité étre
complémentaires. Ainsi un port bien géré (gestion commerciale en lien avec la privatisation)
reste inefficace s'il n'est pas bien relié a son hinterland {(gestion concertée).

1 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 I'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 l'effacement 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 Terrassier, 1999). |l s'agit en effet d’'une gestion de proximité en
rapport avec les évolutions du marché. Avant la loi de démocratie de proximite, 230 ports
relevaient déja de la compétence des communes ou EPCI, et 304 étaient placés sous
l'autorité des départements (Cf. premiére partie). L'ensemble de ces ports ne représente en
réalité que 3 a 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 parailéle entre une éventuelle gestion portuaire régionale
et 'exemple de la SNCF (Nicolas Terrassier, 2002). En 1997, la compétence du transport
régional de voyageurs a fait '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 culture de
résultats ». Ont également été améliorées la communication locale et la motivation du
personnel. Les services, eux aussi, ont profité de cette régionalisation et leur qualité en a été
augmentée, la région les ayant adaptés aux besoins Jocaux. De plus, pour Nicolas
Terrassier, la régionalisation permet « d'introduire le dialogue 12 ou il fait carence, entre le
prestataire et le payeur », et « d'engager une réflexion a 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.

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

¥ 1.a 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 V).

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 Ja 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 la faillite au tout début des années
1990. En raison de lourdeurs administratives, d'investissements effectués a mauvais escient
(dans une phase de recession économique), et d'une limitation de la capacité d'endettement
imposée par le gouvernement, le port connait de profondes difficultés qui conduisent ia
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,
la mise en place d'une « culture commerciale »,
un repositionnement sur un nombre plus restreint d'activités,

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

A N N

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 impdts 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 étre 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 1). En effet, la gestion commerciale est une caractéristique directe d’un port prive,
elle peut étre appliquée a un port public. C'est le cas pour le port de Thessalonique qui a fait
appel a des consultants extérieurs pour redéfinir la gestion de I'organisme portuaire (donnée
recueillie lors de 'entretien avec Monsieur Raptis).

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

En Greéce, la loi 2432 infitulée « {ransformation des fonds portuaires en Sociétés
Anonymes » du 27 juin 2001 introduit la privatisation des ports grecs les plus importants®
(Cf. annexe V). |l 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 l'actionpariat. Deux évolutions majeures sont a noter. La premiere est
l'ouverture du capital de ces fonds portuaires. L'article 5 de la nouvelle loi prévoit bien une
ouverture du capital. Pour linstant, ce capital est composé d'une seule action, « qui
appartient a 'Etat ». La loi prévoit cependant la possibilité d’'une nouvelle ouverture du
capital & des investisseurs privés dans la mesure ol ces investisseurs ne feraient pas passer
le total des actions de I'Etat en dessous de la barre des 51 %. L'Etat restera, selon la loi,
actionnaire majoritaire de la nouvelle SA. De plus, les nouvelles SA restent soumises a un
double contréle de I'Etat :

v" celui de YPEHODE pour les appels d’offre,

v celui de ia 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 Rézenthet® (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’aller a 'encontre des intéréts nationaux ».

C'est la non maitrise de I'actionnariat qui effraie la municipalité de Volos. Pour cette demiére,
la récente privatisation a durci les blocages 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 public sont

2 Sont ainsi concernés les ports d’Alexandroupolis, de Volos, d’Eleusis, d’Héraklion, d’Igoumenitsa, da
Cavalla, de Laurion, de Patras, de Raffing, et de Corfou,

3 Le propos est ici 4 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.

% Secrétaire général de 1’ Association Internationale 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 8 mémes d'engendrer le plus de retombées économiques possible. Cette
crainte est renforcée par lélargissement des services possibles rendus par l'autorité
portuaire. Ainsi, le port a un projet de relocalisation de la gare maritime voyageurs sur
F'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 l'organisme portuaire touchera
I'essentiel des retombées économiques.

Se pose également le probléme de ia représentation. Dans I'absolu, les élus locaux
ne devraient plus faire partie du conseil d'administration dans la mesure ou le capital est
détenu par le secteur privé (AIVP, 1997). La situation est mains 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
legislation ne va pas dans le sens d’une plus grande concertation.

La nouvelle législation grecque relative 3 la privatisation des organismes
portuaires ne tend pas a améliorer les relations entre les autorités urbaines et les
autorités portuaires et na va pas a priori clarifier le statut du waterfront. De plus, Ia
privatisation qui aurait dd étre comprise comme une diminution du réle de IEtat est
remise en question par la nature de I'actionnariat. La situation au regard des relations
ville-port, dans ce contexte particulier, reste quasiment inchangée. Comment peut-on
alors considérer '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 juilist 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.

7 Le 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 la CCI, d’un représentant
de la Fédération des Chargeurs-Déchargeurs de Gréce.
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La loi du 27 février 2002 (Cf. annexe VI) instaure une gestion régionale a titre
expérimental. Ainsi les termes de la loi sont les suivants: « une expérimentation est
engagée dans un délai de un an & compter de la promulgation de la présente loi afin de
renforcer le rdle des Régions dans le développement des porls. 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 a toute collectivité locale. Le port de commerce de La Rochelle, tout
comme la trés grande majorité des PIN n'a pas fait I'objet d'un tel transfert. Toutefois, les
contacts établis avec la région Poitou-Charentes pemmettent 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 théses
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 I'argument principal mis en avant a I'époque pour justifier une
intervention de {Etat est celui des difficultés d'auto organisation des échelons locaux.
Officiellement, ce sont done les divergences d'intérét entre municipalité et CCI qui ont amené
I'Etat & conserver le contrdle 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 vilie-port.

La gestion régionale présenterait méme un certain nombre de dérives « perverses ».
Pour bon nombre de chercheurs, elle est un gage d’amélioration de I'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

7% 11 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 a 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 & 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 francaise) et le font parfois
en contradiction des dispositions de la décentralisation. On peut prendre & 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 sociéiés. Ces sociétés étaient déja trés fortement soutenues
économiquement, ce qui n'a pas suffi pour éviter un dépdt 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 taille des échelles souligné par 'ensemble des
acteurs de la ville portuaire de La Rochelle. La ville n'a en effet qu'un rayonnement régional
alors que le port se positionne sur un plan international. Il y a donc 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 & léchelle européenne, les pays ayant
traditionnellement une gestion portuaire communale cherche maintenant a établir de
nouveaux partenariat avec I'échelon national afin de pouvoir se positionner plus aisément
sur le plan international.
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Les évolutions législatives relatives & une diminution du poids de [PEtat
(privatisation, régionalisation) ne vont pas é&tre sans conséquences, I'amélioration
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 I’Etat.

L'objet de cette troisiéme 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 I'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 I'on pourrait qualifier de
gestion « A la carte » ou en tout cas soumise 4 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 éventuelie suppression
d’un maitre d’ouvrage a été appréhendée et nuancée dans la mesure ol 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 cefte partie, par I'analyse d'autres cas et I'élargissement de la
réflexion a donc été de nuancer I'argument de la qualité des maitres d’ouvrage comme
source majeure de blocages et du phénoméne de découplage et dés lors, sans
chercher a 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 quei pourrait
étre l'impact d'évolutions législatives en faveur d'une diminution du poids de I'Etat sur ce que
I'on a qualifié de « découplage ville-port ». Rappelons que par cette notion nous qualifions a
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 révélé 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
eventuels blocages pouvant survenir.

Par '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
I'élément majeur & considérer dans ce cadre institutionnel. Le cadre institutionnel est ainsi
analysé au regard de la « qualité », « l'identité » des différents acteurs. Puisqu'il est un
élément primordial a prendre en considération (Cf. rappels introductifs) dans le phénomene
de découplage et puisque c’est la variable « poids de I'Etat » qui semble avoir ia plus grande
influence, alors les évolutions Iégislatives en faveur d'une diminution de la participation de
I'Etat dans la gestion portuaire sont a priori susceptibles de résorber ce phénoméne. La
premiére partie avait donc pour objet au travers de I'analyse du cadre réglementaire de
poser ce postulat et de commencer a le nuancer en démontrant que la corrélation présence
de 'Etat dans la gestion portuaire / type de gestion portuaire est 4 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
I'importance 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 Iégislatifs) 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 troisiéme partie a donc cherché & 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 gue 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 I'angle économique.

La qualité des acteurs est un élément sur lequel on s’est souvent appuyé pour mettre
en lumiére des dysfonctionnements et pour justifier telle ou telle répartition de compétences,
et aujourd'hui encore, méme si c'est 'argument économique qui est mis en avant. En réalité,
Fargument 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 decouplage 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 a
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 ie 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 ?
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Processus d'élaboration du schéma général d’'urbanisme

Processus d'élaboration du plan urbain
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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 | <+—| YPEHODE

rautorité locale

Publication de la décision
au JO
Le périmétre du plan est
fixé

Plans soumis a l'autorité ‘
locale (deux mois) <

Schéma d'aménagement
réalisé par le Ministére ou
des consultants

v A 4

Enquéte publique Retour de
l'autorité locale au

Ministére

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

l

Plan de l'autorité locale
soumis au Ministére

l ‘,

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

l

Le Ministére approuve ou rejette
le Plan. Sa décision est publiée
au JO 0
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Processus d’élaboration du Plan de vile (schedio poleos) réalisé a

Processus enclenché
par l'autorité locale

l

Schéma d’aménagement
réalisé par 'autorité locale

partir du Compendium

Processus enclenché par
Notification a <+—| YPEHODE

l'autorité locale

Schéma d’aménagement
réalisé par le Ministere ou
des consultants

\d

Publication des plans en mairie

Consultation

v

Objections citoyennes

L'autorité locale envoie ses
objection au Ministére et sa propre
opinion

Avis du Conseil dAménagement et
d'Environnement

l

Le ministére rejette ou approuve le

projet

Publication au JO

111




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

ANNEXE 1l

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

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

Comment le percevez-vous ?

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

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

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 ?
Qu'attendez-vous d’un tel projet ?

Quel est le role a jouer par les autres acteurs ?

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

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

11-

impact sur 'espace ?
Quels ont été les éventuels blocages que vous avez pu rencontrer lors de
I'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-Reégion ?

14-Souhaiteriez-vous des réformes visant & une refonte des compétences de

chacun ?
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ANNEXE i

Texte de loi relatif & la privatisation des organismes portuaires grecs




Priscille Genesco

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

Mémoire de DEA Villes et Temitoires

2002/2003

2270

EQHMEPIZ THZ KYBEPNHZEQZ (TEVXOZX MPQTO)

Fpappateia Apéveov kat Aipevikric Mohmuriq f oy olkeia
levikry Mpoppareia Nepipépeiag - avardywe Tou LEYE-
Boug Twv épywy - MG ELBOVIE cuvTOVIOHOU HETAED Twv
OppoSiwy Snpooiwy unmpeov.

ApBpo Békato Evaro
Entrpor Zyediaapou kar AvanmuEng Aéviv

1. Me andgaon Tou Yroupyot Eynopikric Nautiniag gu-
Ykpoteital evdexapehiq Enitponr) ZxeSiaopuol kal Avd-
mruEng Aéviov, nou anoteAeitaland o eviko I pappatéa
Apéviov kat Aipevikrig NoAmikrig, Ste exnpogwinous Tou
Ynoupyeiou Eunopikriq Nauthiag xat ané évav EXMIPOOW-
no Twv Ynoupyeiwv NepiBdalioviog, Xwpotakiag kai An-
HOOwwv ‘Epywv, AvarTuEng, Eoviig Qwkovopiag, Metagpo-
PV kat EFkovwvidiv, Atyaiou, Owkovopikuv, ECQTEQIKWDY,
Anudoiag Aloiknang xat ARDKEVTPWONG Kol EBvIKT G Apu-
vag. Tng Enwpontiq npoedpedet o Mevikeg Fpapparéagro
GvanAnpwTg Tou. Me v iSia andpaon pubpifovral ta 84-
HQTQ avanArpwang Kal ypappateiaxsic vootipiEng. O
Mevikég Mpapparéag karaprilel v nuepriaa digrakn, i
onyeital Ta npog oufiitnon Béuara kau ETUHEAETOL TG
EKTEAEOE WS Tiwv anogdoewy me Ertponnig,

2. 'Epyo g Encrporic sivar:

a} O YEVIKGG OXESIQONGE TWY NPOYPAUHATLV, Twv HEAE-
TWVY kG TwY EPywy Yia ™ Snoupyia, BeAviwon ka1 ava-
BdBion ™G Mpevikig unodopnq kat o KQBOPIONGS Twv
MPOTEQGIOTITWY AvArTUENG TOU MHEVIKOU Suvapikos meg
Xwpog,

B) H (epdpxnom Twv eKTEAETTEWY EpywV Kal n karavouri
MoTwoewy petatl autwv.

Y) O xaBoploudg Twv npodiaypapwy eKTEAESTIS Apevi-
KWV EQYWY LE GTEXO TV RPOCAPUOYT TG Muevikfig uro-
Sounig o véa Texvohoyia vaunrynong nAciwy kal oTg
VEEG OUVBrKeG Mou dnuoupyel N aneAeuBEpwon Tnhe
akTonoiag.

) H napakoAolBnon exTéheanc Twv Muevikiv Epywv,
GUHGWVA e TNV KeilEVN vopoBegia, and Toug apuodioug
KATA NEPIMTWOT (PopE(g.

€) H éykpiom, avaBewpnan / EMKQIPOTOINGT TWV ava-
TITUEQKGY MPOYPapUETLY KAl JEAETOY Slaxeipwamg (Mas-
ter Plan) Twv Mipévawv, pe Ta onoig 8a kaBopifovral ta pé-
Yi0TQ ENTPENGHEVA 6p1a TG ZWwvng Aéva, ol EMITPENG-
HEVEG TIPDOXWOELG, Ot XPriOEIS YN, OL 401 KAt 0L neptopl-
Opoi SOUNOTG, Ot KUKADPOPIaKES puBpigeic xa1 kG8E ava-
yraio oroixeio yia v eEunnpémon me AEITOUPYIKOTN-
TAG kAL TG A0PAAEIag ToU Aipgva kal

ot) Orowodrinote 8éua Inmbei and Tov Ynoupyd Epro-
pIkng Nautidiag,

3. Me andgaom tou Yrioupyou Epmopixrig Nautiiag ka-
Bopileral kdBe BEpa nou apopd Acttoupyia e Em-
Tponric.

ApBpo ewooTd
Zugraom Béoewy

1. I Mevik Mpappareia Apévav kat Myevikriq Mokt
KNG ouvioTdaral pia 8éan Mevikod I papuaréa, MpoioTapé-
vou g Mevikriq Mpappareiag pe BaBus 1o ™G KaTnyOo-
Piag Twv 15wV Bécewv e ELMELpiQ 0 BEOT EUBUVNG OTO
SNpO01o 1) 1I5KUTIKS TopEQ.

2.71a TN oTeAEXWOT TOU ypapeiou Tou Mevikou Fpapya-
TEQ EXOUV EQApUOYT) Ot SiatdEelg Tou dpBpou 30 Tou v.
1558/1985 xalTou ap8poy 71 Tou v. 1043/1091,

3. MNam otehéywon g Mevikiq Mpappateiag ouviotw-
vraiato Yroupyeio Eprtopiciq Nautihag oapdvra 8éoeiq
Hévidou nipogwnikod Slagdpwy EISIKOTTWY kal Séka 8-
oetg eldikod emaTpovikod pogwrikol pe oupBaon £p-
yaoiag Wikl ixaiou dopiorou xpdvou.

4. Ta npoodvra Stoptopod Tou MPoocwikou TG Npon-
YoUpevNS nopaypapou kadopifovial and ng Kelpeveg
datakeig. )

5. Me npoedpikd Sidraypa, nou exkBIGETOL Le npdTaon
Twv Yroupyav Eowtepidy, Anudmag Aoiknong kat
Anokevipwong, Okovopkdv kan Epnopikric Nauminlag,
pudpifovral Ta Béuara opydvwong me Meviknig pappe-
TEag, KaBLIG KaI N KaTavopr Twv BEocwv Tou TIPOOWMIKOU

mg nap KOTAKAG a1 ELBIKGTTA,
sx e o .':‘3:'".\;!\' PR 1.
@h Lo e o ;%
*_s : METATPOMNH AIMENIKQN TAMEION &
% ZE ANONYMES ETAIPEIET %
TR, oot Lo P oo oSS L e ; i
Y5 b _E?::%Aae:}dblkdo%é ﬂpm‘l‘ T - B

Aidomagn Awevikdv Tapeiwy
Metarponr] Aipevikdv Tapeiwy oe A.E.

1. Ta AevikG Tapela Nopod Mayvnoiag, Nopoo ‘ERpou
ka1 Nopou Kapdag, nou npoiA8av and m CuyXwveuan
Twv Aipevikiv Tapeiwv BéAou-Zkanéhou, AAeEavpouno-
Ang-ZapoBpaxng kar Kafdhag-Gdoou avrigroxa, pe Tig
Slatakeig Tou n.5. 39071993 “Nepl TUYXWwvEDOEWS AIEVI-
xwv Tapeiwv oe eninedo Nopod* (OEK 165 A%, Tou and
28.11.1950 B.8. "MNepl ouyxwveloews Aipevikiv Tapeiwy
N. Efpou" (DEK 280 A") kan Tou m1.5. 90/1990 *Zuyxwveuarn
Twv Aipevicav Tapeiwv KaBdhag xal @aoou o éva, uno
Tov Titho A/T NopoU KaBdhag® (DEK 44 A), Siaonwvral
ota Apevikd Tapeia Bdhou, Ikonéhou, AheEavBpouno-
Ang. ZapoBpakng, Kapdiag kat Sdgou.

2. Ma 6ha Ta Bpara Asmoupyiag Twv Apevikay Tapei-
wv Zronéhou, Zapobpdkne kat Odoou EMQVQPEPETAL OE
taXU TO VOUIKG kaBEOTWE MOV igxUE KaTd TO Xpovo g
OUYXWVEUOEWS Toug. Evrdg o unviv and me dnuoai-
EUCEWG TOU NApOVTOG VOPOU GUYKROTOUVTaL ot OIKEIEG M-
HEVIKEG ETUTPONEG CUHPWVA LIE TIG oxvouges Sarateic,
MEXDH OUYKPOTIITEWS TWVY VEWY AEVIKEIV ETUTPONWY Twv
Mpevikiv Tapeiwv Zxonéhou, ZauoBpdxng kat ©dgou
AsiToupyolv kauyt' autd ol CUYKPOTIMEVESG MUEVIKES Efli-
TPONEG,

3. Ta Nopikd Mpdawna Anueoiou Akaiou HE TNV ERW-
vupia Aitevikd Tapeio AheEavBpounahng, Aweviké Ta-
Heio BéAou, Apevixd Tapeio Ecuoivag, Alpeviké Tapeio
Hpaxheiou, Aevikd Tapeio Hyoupevitoag, Atpevikd Ta-
ueio KaBdhag, Aipeviké Tapeio N.KEpxupag, Apeviké Ta-
Heio Aaupiou, Aipeviké Tapeio Natpiv, Apeviké Taypeio
Paprivag petarpénoviot gg QVVUHES ETAIPIEG PE TIC
ENwvujties avtioTotxa *Opyaviopsq Alpévog AAeEavdpou-
ToANG Avavupn Evaipela®, *Opyavioude Apgévog Béou
Avdvupn Etapeic®, "Opyaviopde Apévog Elsugivag
Avdvupn Etaipeia *, "Opyaviopée Awgvag Hyoupevitoag
Avidovupn Etaipeia”, "Opyavioude Mpévog HpakAeiou
Avidivupn Eraipeia®, "Opyavigude Aipévog Kapdhae, Avid-
vupn Etaipeia®, " Opyaviouds Apévog KEprupag Avdvu-
Hn Eraipeia”, "Opyaviouds Apévog Aaupiou Avidvupn
Eraipeia®, "Opyaviopde Aévoe Natpwv Aviovupn Etai-
pEia”, “Opyaviopds Atuévog Pagrivag Avwvupn Eraipeia®,
Kal pe Siakpimiké TiTho avticTota * O.A.A. AEX "O.AB.
AE" "OAE AE" *OAH AE", "0.AM ALN "DAK

VII
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AEr’ "O.AKE. AE", "O.AA AES, "O.AMA, AE", Kkal 2.-0) Ta Muevikd £pya Twv.AE: eiteAoivial fisvd ands

"O.AP.AE"

4. a) ‘Edpa mg avavupng ETaipeiag Opyaviopds Awé-
vog AdeBavdpoundisws opileral o Arjuog AeEavdpol-
oAng.

B) ‘Edpa g avidvupng eraipeiag Opyavioude Aipévog
BdAou opideTan 0 Afjpog Bérou,

Y) ‘Edpa mg avivupng eraipeiaq Opyaviopdg Alpgvog
EAeuadivag opiZetat o Ajpog EAeugivag,

&) ‘Edpa g avivupng ETalpelag Opyaviopog Aipévog
Hyoupevitoaq opierai o Anpog Hyoupevitarg,

£) ESpa mg avivupng Etaipeiag Opyaviopss Aévog
Hpaxheiou opiZeTat 0 Afjpog HparAisiou,

ot} ‘Edpa g avdvuung erapeiag Opyaviopds Awévag
Kafidhag opilerat 0 Arjpog KaodAag,.

0) 'Edpa mq aveivuung erapeiag Opyaviapsg Aipévog
KEprupag opifeTato Anpog Kepkupgwy.

n} ‘EGpa mg avdvupung eraipeiag Opyaviopsg Apgvog
Aaupiou opiterat o Afjpog AdupewTKG,

8) ‘Edpa mg avevupng eraipeiag Opyaviopog Mpévog
Marpuwy opiZetat o Arjpog Marpéwy.

1) Edpa MG avivupung erapeiag Opyaviopdg Apévog
Pagrivag opifetar o Arjpog Pawprjvag.

5. KaBe Opyaviopog Awgvoc A.E. ™G napaypapou 3 ei-
VL QV@YUN ETAIpEia Komig WPEALIOG HE OKONS TV EEU-
nnpgtnoen Tou dnuooiou OUHPEPOVTOG, TEAET URG TV EMG-
nreia Tou Yroupyou Epnopikrig Nautihiag kal Sinerat
OUURANPWLATIKG Gno TI§ SIaTAes Tou K.v. 2190/ 1920
(QEK 144 A), nig SataEeig Tou .5, 14/19.1,1939 (DEK 24
A) kat Tou a.v. 2344/1940 (OEK 154 A), donwg kaBe popd
loXuouv.

6. Q) H kv kan akivin meprouoia Tou HETOTPENGUE-
VOu VOHIKOU Tipogwnou Snpoogioy Stkaioy NEPIEPYETAL
omv Avwvupn Erapeia, n onoia UNEIGEPXETAL 0E OAQ TQ
SIKQUILATA Kal T UNOXPEWDEIS TOU, KaBWC Kat 08 K&ABE
Sikalonpaianou éxel ouvagBeikal eupiokeTal ge toyd pé-
XP1 v EvapEn 10x0og Tou vopou autoD, w¢ kabohkdg
S1a50x0G TOU vopkou Npagwnou, Mpokepgévou nepi ak-
VTV 1§ epnpaypdTwy Sikatwpdroy eni QKIVTTTWY TOU pE-
Tarpendpevou Aievikol Tapeiou, WG vouikoU npoguwnoy
dnuogiou Sikaiou, nou nepiépyovtal omv A.E. n engpxd-
HEvN, and Ty évapEn g 10X00g Tou VOHOV autou peta-
BoAn onperdvera ue QiTron TG erTalpeiag aTeAds ota Pi-
BAia peTaypagiv Twv appédusy unoBnkopuhakeiwy. O1
HeTaBBdoelg autég analhdocovral and kade popo, Té-
Aac, TéAog xapToompou, EIOQOPA, kaBug kal Sikauyara
UnEp onoloudnRote Tpitou.

B) O1 ekkpepeiq dikeg kade HETATPETIOMEVOY VOLIKOU
npogwnou guvexifovral and VA E., Xwpic va erépxetat
Biaun Siakonn Toug xau XWpig va anarrodvral GAAES EI5t-
KkOTEPES SlaTundoEis 1y EVEPYELEG Y10 Tr) OUVEXIOT] TOUG,

7. Q1A.E. Tou napdvrog vopou €XouvTiganahhayEgnou
npoBAEnovral pe Tig Savakeiq ™G nap. 4 Tou GpBpou 28
Tou v, 2579/1998 (GEK 31 A).

8. H peAém ka extéheon épywv oty neploxr appodid:
Trag Twy A.E. eyxpiveral angd 1o AloknTikd ZupPfovio;
™S A.E.. Av mpdkerral yia £pyia eBvikou grnédou, anaid?
TERGI T} EYKpIoT S npdEng Tou
TPV TV exTEAEOT) TG and Tov
TAiag 070 MAQICIO TG agKatpEVRC £8VIKNG MEVIKTIG TG
A, KaBug Kat ané Tov Youpy MepiBaMoveag, Xu?
potakiag kat AnHdgUaY 'EpYwv,0 oRoiog enomtevet TG
A.E, oTov TopEa T épyawv. ¢

B

AoknTicoy ZupBoukiou,
Ynoupyd Eunopikric Nau- §

HoKoU IG VaUTIAICIKTG Kat Al-
EVIKNG NOATUaG NG Xipag, ==~ )

B) Ovnpooywoeig o Bdhacoa npog egunnpemon Twv
oKonuwv g A.E. extehodvral Uotepa ané v ExBoar Kol-
vii¢; andégaong Twv Ynoupydv Owovopxav, Nepifdiio-
vrog, Xwpotaglag kat Anuéowy ‘Epywv kal Europixric
Nautihiag, pera ané otpgpuvn yvdun Tou Mevikod Encre-
Aefou NavmikoO kat kaTd napekkMom Tou dpépou 9 Tou
a.v. 234471940,

10. Ov avaykaiot yta Tiv EKTIAIPWOT Tou GKONOU Twv
A.E. kavoviapol ekSiGovral ané 1o Atowries ZupBodiio,
HETA and ewoTiynon Tou ZupBouliou AiedBuvarngc, Méxpu
MY EKGOON TWV Kavoviopdv Tou nponyoduevou edagiou
epappalovral o1 okeieq SiaTaEetg nou {oxuav xard mv
évapEn 1oxtog Tou nepsvTocg Vopou.

11. ‘Onou oty 1oxUouoa vopoBegia 7 ot éyypaga &n-
udéowa i 18iwTiKG avaypdperal 1 EMWVULIQ ToU MpEVIKOU
Tapeiou nou perarpéneras, voeiral, and ™mv évapén
1T 006 TOU VOoU Unaywyrig, nA.E.

12. Ot A.E. Tou napdvrog véjiou efaopaifouy dheg Tic
Aipevikég eEurmpetrioeig amig Snuomeg unnpeoieg kal
£vonAeq duvdpeig. Ta OKaPN Tou Alevikod Swpartoq
analdooovrar e karaféAne TeAdy kat SikawpdTwy
Yia myv eEunnpémor Toug oTig EYKOQTAGTACEIC Twv A.E.

13. To petoxke kepdhaio g A.E. nou 8 avaypagetal
OTC KATaaTanke g apopd AoyiaTik SteukdAuvar me
Eraipeiag kat Sev Ba karapahherai oe XPria oite Ba gup-
YneiZeTal katd onolovaninore TPOMo pe v akfa Twv ne-
PLOUTIOKGY TTOLXEIWY, He TV onoia Ba oynHarioTel opt-
OTIKG TO HETOXIKG TG KEQGAQID,

14. O131aT&EEIG Tou K.v. 5167/1931 (OEK 222 A) xattou
v.0. 1254/1949 (OEK 288 A), dniwg Tpononoenkay kat
1g¥Gouv péxpITn Snpooicuan Tou ntapévrog, kaBuwg kat ot
Aotnég diarakeig nepi POPTOEKPOPTWOEWY OTa Mpdvia
TG XWPag 1oxuouy kat yia TG A.E. Tow napévroc vipou.

15. Me andgpaon Tou Ynoupyou Epnopuiiig Nautihiog
HEoa CE Eva priva and ™V EvapEn 1oxUog Tou véiou au-
Tol, HNoposy va npoadiopioToivta épra g Ivng Aipgé-
va twv Opyaviopdy Apévay ALE..

16. Me andpaon Twv Yroupyév Eévikrig Owovopiag,
Egwtepikv, Anudoag Awolknong ka1 Anokévipwaong, O
KOVOLKWY kat Epnopikrig Nautihiag, perd and npdraon
Twv avtigrotxwy gopéwy, Sivavial va HeTarpémovral o
A.E. Tou épBpou 291 Tou 5. 410/1995 xa, diha AnpoTikd
1i Nopapyiaxa Aevikg Tapeia voTepa ané npdTac) TOUg.

: DA R
om xou Ynoupyeloy Eunopugic Nalmiae oTohals
SRR

ApBpo elkootd Sedrepo -

Maxkale Opyaviops Aipgva A.E. Tou nponyolevou ap-
8pouTounapévrog VOLOU EYKPIVETAI TO KATAOTATIKG Tou,
TIOU EXEI TO akdAouBo NEPEXGHEVO:

*KEDAAAIQ A
IYZTAZH - EMONYMIA - EAPA -
ZKONOZ - AIAPKEIA

ApBpo 1
Zuavaan - Enwvupia - ‘Edpa

1. Zuviotdrac avivupn Etapeia, He v enwvupia, Sia-
KPUTIKG TiTAO ket ESpa oUppwva pe Ta opildpeva omyv na-

pAypago 3 Tou dpBpou EikooTol NpWToU Tou napovrog
vépou,
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2. Na nq Siedvelq cuvahhayes e Etaipeiag i enwvu-
Hia anodideral oe Eévi YAWOOQ pE Mo HETagpaan,

3, H Evawpsia pnopel, yua trv eEunnpétnon Tou oxornol
™S, va 15pUel Npaktopela Kal ypageia oc GAES MOALIQ
e EAAadag ry Tou eEwrepikow, pe andpaom Touw Aloikin-
kol g ZupBouMou, nou Ba npoadiopilel TauTéxpova
Tov TPONo GUTTaaG, 0pYAvwans kat Aerroupyiag Tous.

ApBpo 2
Ikondg

Zxondg g Eratpeiag elval n S10iknom Kat n EKUETAA-
AsuoT TV XwEwv TG Zdvne Aipéva Sikalodociag e,

1. Z10 gxond g Etaipeiag nepihapfdvovrar;

a) H napoxi kGBe eld0ug MUEVIKGY UNMPECIEV TIPOg
Toug XProTeq, n avaBaBiom, n ouviripnar, f BeAtiwon
Kat n avdnrugn tou Apéva,

B} H napoxi unnpecitiv eAupeviopod Twv nAoiwv Kal
Siakiviong empBarwy, oXNUATWY, PopTiwvy.

Y) H eykatdoraon, opydvaoT Kal eKMETAAMEUGT] KGBE
EiSoug MUEVIKAG Unodouric.

&) H avahnyn katextéhean npoypaupdrwy, pEAET@V Kal
EPYWV OXETIKWY HE TI§ SpagTpdTITES Tou Opyawigpol
AgEva nou xpnpatodotoivial and eBvikouc, KOWVOTIKOUG
1l GAMOUG NGPOUG KAt TIOU EVIAO0OVTQL OTRY EBVIKT MtEvi-
KT} OATIKY.

€) H avaknym kdBe Spaotnpidtritag nou éxel axon pe
TOMUEVIKG £pY0, KaBWE ka1 KABE GAANG ELMOPIKIG Kal ETI-
Xelpnarikig Spagtnpldtntag népay Twy ntapadocakwy
AMpevikwv urnpeowv oupnepapBavopgvuy Wiwg mg
TOUPIOTIKIG, TNEG MOATIOTKAC, ™G QMEUTIKNAG, TOU OXE-
Slagpou ka1 G opydvworg Aidevikav eEunnpeTioEwy.

o1} H avofdBuion Twv NApEXSUEVWY UMINPETIOV Kal
unodopwv LEgw TEXVOROYIKOD kL OPYaVWTIKOU EKOUY-
XPOVIGHOU.

Q) H péptpva aioBnTikhg kal Aeoupyikrg S19pBpwong
TOU Alpéva,

n} H enokoSopnTikA cuvepyadia pe Toug XprioTed Tou
Aipéva kal Toug TomKoug POopE(g Kal Toug QOPEIg TN TO-
TUKAG auTodI0iknomg RPWTNE Kat SeUTEPNC paBuidac.

8) H enowoSourmkn ouvepyasia kai n avanyn kdbe
SpOTMPIETNTAG ROU EXEL TOXEOT HE TOUG (popeic Goikn-
OnG KAl ERPETAAEUOTG Twv Aipévy ™G XWRAK.

1) Havahmn kaBnkdvtwv *Fevikon DIaXEPLOTIH® TwY Xw-
PV TG Zwvrg Apéva 0To TIAGION0 Tou yEvikol axeSia-
GuOU Kat avarTuENG Tou AEVIKOU Suvapikot ™« Xupag,
™G Xapakng eBvixng AHEVIKIG NONTIKAG Y10 hoyaplaouc
Tou ANUooiou kat TOU EUPUTEPOU KOtVIVIKOG Juvdhou.

1a) KaBe dAn Spactpidtrra riou eixe avateBet ota Ai-
Mevika Tapeta we vopixa npdowna dnpooiou Sikaiouv.

2.Mamveniteugn Tou akonot autoun Etaipeia pnopelva:

@) ZuvioTd, e andeaoT Tou AloknTikot g Supfouhiou,
BuyaTpIKES ETQIPIES Kt va OUMMETEXEL OE GAAEC etatpieg vy
EMXEIPITELS MOU EXOUV TKOTIO TNV EXpETAMEUOT] XWpWY
ka1 avaruEn Spaamptonitwy ommy nepioyr dikawodoaiag
Tou Mpéva i kat g8 GAhoug MpEveS evroe fy ENTEC TG XW-
POG MOU EXOUV MAPEPEPT LE TO BIKG TNG OKONG Kal YEVIKG
Exouv oxonolq quvagei f urnoBonfnTikaug mg Spaotm-
PIOTNTAG TNG, KOBWE KOt va guvepyaleTal HE QuTEQ,

B) Napéxel CUPPOUNEUTIKEG UNMpPETiES NPoS QUOKA
VOHIKG Tipdowna, kpdTn 1 Siebveic opyaviauous, 15iwg
OTOV TOHEQD TWY PETAPOPLV,

Y) ®povtifel yia Ty enayyeAuarixi EKRGISELOT Twy Ep-
YaloHEviwv ge auTriv.

8) Anoupyel KATGANAN epEUVITTIRY Unodopr kot va
exrovel ndong QUOEWS EpEUVES xat PeAETES yia Bépara
oy drrovTal Twv oxonwy Tng Etaipeiag,

£) ZUPPETEXEL OE SPAcTMPIGTITTEG NOU XUV OTOXO mv
MpoWeNom Twv BepdTwy Mou ArrTovrat Tou okonol mg
Eraipeiag, eitz oo eninedo g Eupwnaikrig ‘Evwong eite
Oc eBvixd gniinedo.

oT) I5pUEL 1} VO GUPHETEXE! GE ETAIPEIES EMXEIPRUATIKOU
Kegahaiou.

Apbpo 3
Adprea

H Sidpxeta g Evaipeiag opiZetal o nevijvra (50) ém,
apyiCet and ™ SnuoaiEuoT| TOU NapAvTOg KaTaaTaTkoy
omv Egnpepida g KuBepvijoews kal propei va napa-
Ta8ei 1} va neplopiarel pe andpaom g Mevikhg SuvEASU-
ong g Erapeiag.

KEQAMAIO B
METOXIKO KEQAAAIO - METOXEZE
ApBpo 4
MeToyixé Kegdhalo

1.To peToXiKO KepdAQio TG Etatpeiag avépyetal oto
noGo Twv 20.000.000 Spaypdav (58.694,05 EYPQ). Karamn
SiapkelaAetroupyiagng Eraipeiac Ba oploTKonIONOeiTO
TEMKG UETOXIKG KEQAAAID QUTTiG, ou Ba eival To kaBopd
noao oe Spaxueq fy EYPQ nou 8a npokuwet LeTd Trv ano-
YPag, anotiynan, exTiunam kat aneikévien oe IooAoyi-
0u6, nou 6a ouvtaxBei, Twv eErg oToixeiwv EVEPYNTIKOU
Kal TtaBnmkou:

) OAwv Twv akvITwV Kal KIVITTOY NEaypaTwy nou avrj-
KOUV KaTA KUPIOTTTA OTO Atpevikd TAUEID wg VOpIKG npo-
owrno Snpociou Sikaiow.

B) OAwv Twv anamoswy Kai TwyY UNOXpEDoLiyY Tou At-
Hevikoy Tapeiou wg vopixol npoawnou Snuooiou Sikaiou.

2. Méua oe npoBeoyia evog éTous and m onoaieuom
TOU MapevTog, MoU propEi va napatadel e Ko andga-
an Twv Ynoupywy Otkovokay kat Epnopikric Nautihiag,
Ba digvepynBei n ancypagn kat EKTIURNOT) TWVY gTOIXEiv
Tou Aevikod Tapeiou, weg vopiko Npogwnou dnuogiou
Gixaiou, kaBuwg kat n oUVTaEN Tou IoAoyicpol. H kabapn
8o nou Ba npokUYEl GUPPWvA e To MEviKG AoyiaTikg
ZXEB10 (n.5. 1123/1980) Ba opife1 TO OPIOTIKG oG Tou HE-
ToyikoU kepahaiou Trg Etaipeiag.

3. H anoypapri kat EXTILNGT) TWV NEPIOUIAK GV aToyE(-
wvTou AtpevikoU Tajigiou, we voptkou npogtnou Snuoa-
ou dixalou, Ba yiver ané EMITPONY, CUPPWYVA PE TO GpBpo
8Tou k.v. 21901920,

4. Andonaopa g ékBeorg anoypagric, nou 8a RepLe-
XEL TIEPIYPAQH TWV AKIVITTWV KAt TWV ELMPaYPATwY SiKal-
wpaTwv eni axmiitwy Tou Aipevikod Tapeiou, WE VOHIKOU
npodnou dnuoaiou Sikaioy, pali pe v TipofAendpevn
ané 1o vépo neplAnyn, peraypdpetal atehds, pe afton
m™¢ Evaipeiag, ova oweia BiPAia petaypagdvtou apuési-
ou YnoBnkoguAakeioy, UoTepa and Sedpnar) e andTov
Ynoupyé Epnopikrig NautiAlng.

ApBpo 5
MeToxeg

To petoxké kepahato g Evaipeiag anoteheitar ané
Hia Hetoxn, n onoia aviikel aTo EAANVIKG Anpdao.
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ApBpo &
AUEnom Metoyikot Kegahaiou

Me andgpaon mg Mevikrig ZuvéAeuorg Sivarai va aukg-
VETALTO HETOXIKG kepAAauo TG ETalpeiag pe ExSoon véwy
HETOXEV, HE ™V Npolinddean dm n onawadrinote auknon
dev Exel we anoTéAeopa m HE{WOM ™G CUPHETOXE ToU
ehArvikol) Anpogiou KGTw Tou 51%., Me v idia anépaon
kaBopileTan kat 0 TPSNOG TG SdBeoTS Toug.

KE®ANAIO T
OPFANA AIOIKHEIHT
ApBpo 7

Opyava Awiknemg g Erapeiaq eivai: o) o Awoiknrikg
ZupBolhuo, B) o AleuBlviy ZoppouAog, Y) To ZupBolhio
AiedBuvamg.

Apbpo 8
AtotknTikd ZupBouAio - Zuykpdimon

1. To Swoikrmikd ZupBodMo eival DwdEKQUEALG kat ario-
Tehe{tal ang:

a) TEooepIq exnpoownous Tou Anuooiou pe Toug ava-
NANPWTEG Toug, Ol oroiot opilovrat ye andgpaor) Tou
Yroupyou Epnopikrig NaumiAiag pe v empuAaln Twv
Siaragewy Tou ApBpou 10 Tou v, 2322/1995 (DEK 143 A),
Me v i8ia andpaon opileral HeTakd autwy o Mpoedpog
kol o AlevBovwy ZupBouhiog,

B) Avo exmpoownous Twv epyalopévwy oTnv eTapeia
HE TOUQ avannpwiEs Toug, Mou npogpxovral and TG Ol-
KEIEG OUVBIKAMOTIKEG OPYaVWoELS, O EvaG TWV UNaAAL-
Awv Kal o GAhOg Twv Alpevepyarv, nou exhéyovrar pe
GHECT] Kat kaBoAWKT Ynpogopia, U£0a oe npoBeopia o
Hnviov apdTou eidonoinBei n okeia cuvBikahaTikr opya-
VWaT| ano Tov Yroupyd Epnopiiq Noutihiag. Ze nepi-
TTWaT 1oU UNIAPXE! wia povo QUVSIKAMOTIKY opydvwan
0To A0IKMTikG ZupBoUhio OUHHETEXEL £vag pOovo Exnpo-
ownog Twy epyaloptvev. Ol exrpoowno: nou 8a exhe-
Youv npEnet va epyalovrat oV eTAtpeia.

y) ‘Eva péhoc UNoSEIKVUGHEVO and Trv OIKOVORIKT Kal
Kawawwvikr) Emtrponn (0.K.E), mou NPOEPXETal and pope(e
OXETIKOUG HE TIQ SpagmpiémTeg TG Etaipeiag, pe Tov
avaninpwTy Tou,

To unodeivubpevo ané v O.K.E HEAOG MpoTEiveETaL
HEoa oe RpoBegyia Suo HNvGV apotou elSonotnBei n
0.K.E and Tov Ynoupyo EBvikrig Oikovopiac,

&) Avo exnpoownous Tou HETSXO0U, HE TOUG avanAnpw-
TEG TOUG,

€) ‘Evav eknpdawno e Nopapyaxriq Autodisiknong
™S €5pag g Etapeiag, pe vov avaninpwtr Tou, nou
opifovtan pe andgaom tou AtonTikoy ZupBoudiou me
Nopapysaxriq Autodioiknong ™S £5pag Mg etapeiag
ang ta péhn me,

oT) ‘Evav eknpéownotou Sriuou g édpag g Etaipei-
QS. UE Tov avaninpwiri Tou, nou opifoval HE andpaan
Tou Atotknmikoy ZupBoukiou Tou dnpou g édpac e
Etaipeiag and ta péAn Tou.

) ‘Evav exnpdowno Tou Epnopikot ket Biopnyavikou
EntpeAnmpiou mg £dpag mg Etaipeiag, pe Tov avarn-
PWT TOU.

2. H Bnreia Tou Mlowriikou ZupBouhiou eivat nevrae-
me.

3.0Npdedpog, o AteuBivay ZipPourog kalTa HEAN Tou

Alouakots ZupBouhlou avakaietvral ue mv Sa Siadi-
Kaoia nou opifovrat 1 exAéyovrar.

Méhog Tou Aaikimioy ZuuBouniou nou adikaiokéyrra
anouotdlel ge Tpeig OUVEXOHEVEG OUVESDIGOEIS TOU EXTI-
TIVEL G 8£0m) Tou kal avrikaBigraTal ond NPSCTWITo fou
opiteTat atppwva pe Ty nepaypago 1,

4. O Npdedpog, 6rav eAAginel, anouddlet i kwAdetat,
avarAnpuwvetat ané péAog Tou AownTixod ZupBouiiov,
Tou opideTat ue andpaan Tou Aigknmikott ZupBoudiou,

5. Av pelvet kevr) B6om ZupBotioy Abyw avdrinarg, Oa-
varou, napaimongr yia onolovarnote Adyo éxmrwaong, o
QVTIKATOTATNG Tou opifeTal yia To undAouo g Onreiag
Tou oUppuva pe v napdypago 1,

6. H un exhoyr) exnpogunou Twv epyalopEvwy kain p)
UMOBE1En and Ty OKOVORIKF kal Kowuwwikr) Emitporu pé-
Aoug ™ péoa oy npoBeopia Twv 500 pnvuy, dev na-
PaKWAUEL ™ ouykpdmMom Kai Aerroupyia Tou AloknTiou
ZupBoukiou xwpic Ta pEAR auTd. Méxpig drou opioBouv o
exnpéowno g 0.K.E. f kat Ty epyalopevuvTo AL, ou-
Yrpoteitat kal Astroupyei vépupa Xwpiq Ta péin aura.

7. Hanolnpiwor Tou Mpoédpou xal Twv HeAmV Tou Atot-
Kknikol ZupBouhlou kabopiletal HE andpaon mgevikrig
Zuveheuamng.

8. Xpén ypapuaréa Tou Atownmikod ZupPouliou agke
undhAnAog g Eraipeiag, nou opilETal Ue Tov avarmin-
PWTY TOU, ané Tov Mpdedpo.

ApBpo 9
Aettoupyia Tou AlotkrTikou ZupPouiiou

1. To Alowknmiks Zupfouiie ouykaAeital pe npdoxinom
Tou MpoédpouTou omv £8pa e Evaipeiag kat oe xpdvo
mou opileTal and autdv.

To AiKNTIKS ZupRoliio OUVEPXETAI TOUAGXIOTOV Lia
(Popa 70 prjva.

2. To Aoiknikg ZupBotito ouykaAeiral eniong unoxpe-
wTkWG and Tov Mpéedpd Tou evtog Séxa epydoipwy npe-
puv and mv enidoon Yparmig aimong S0o TouAdxioTov
HEAWV Tou. ZTnv aiton npocdiopifovrat Ta Béuara nou
Ta uEN {nrodv va repneBody omyv nueprica Stdrakn
mg Guvedpiacrce,

3. H npéokinom, omv onoia avaypdpovral Ya 8¢para
G NUEPriolag BigTatne, endiBeTal HE anddeEn Tpetg
TOUAGYITTOV Epydotpeg NHEPES Npv and my nuépa me
ouvedpiaong, Te KATENE(YOUTEG MEPIMTWOEIS, KaTd myv
EKTiunon Tou Mpoédpou, n npéaxAnor, omv onoia yive-
Tal yvela Tou Kareneiyovrog, unopel va erdideTal Kat mv
TRoNyoUpEvn TG cuvedpiaons. H Stadikaoia kat ot npo-
Beopies autéq Sev tnpodvral av napictavral SAa Ta peAn
Tou Kal kaveig Sev avihéyer ot npayuavoneinon ™g
cuvedpiaomg kat 't Afyn andgaang,.

4. To AoIKnmké ZupBoliio Bpiokeral ae anapria eps-
gov napioravral TouAdyxioTov emrd HEAN Tou, peTall Twy
onoitwv o Mpdedpog kat 0 AeuBoviy Z0pBoukog i ot ava-
MANPWTEG Toug. Ma v AVTINPOCWITEUOT} TWY JEAMAY TOU
Aloknkod ZupBouiiou EXOUV EpappoyT o1 SIaTAEEIC Tou
Ap6pou21nap. 3kal4 TOU K.v, 2190/1920. Av Bev EXELOp1-
OTEl 0 EkTpdownog Twv epyafopevay i me O.K.E., anat-
Teital anapTia Twv U0 TpiTwy Twy ev EvEpYEiQ HEAY.

5. Ot anogdoeig Tou AioknTikow TupBouiiou AapBdvo-
vTaLkatd nAslogmeia Twy napévrwy HeAdv. Ze kaBe nepi-
ITtwam, av undpget Icoyneia, uneploxvet n Yhgog Tou
Mpoédpou.
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6. Ma ‘mv Tripnom MPaKTIKaV Twv ou{NMOEWY KOl ORO-
pagewy Tou AwknTikol Zupfouliou epappddovral ava-
Aoywe oL oKeleg SiaTaEelg Tou K.v. 2190/1920 kawn unofo-
Arj Toug Yiverat oto Ynoupyeio Epnopixiic Nautihiag xaim
Fevikr Mpappareia Epnopiou Tou Yroupyelou AvarTuEng.

7. Znig guvedpidoeig Tou A.Z, pnopei va napioraray, w-
pig Swaiwpa Yrigpou, o Nouwdg Zuppourog g ETapeiag
rj GhAa mpocwna, epdgov To anogacion o A.X..

ApBpo 10
AppodioTTeg Touw AtomukoU Zuppouiiou

1. To Mowrnied ZupBouiwo elval To avwtepo dpyavo Si-
oixknang g Eraipeiag kal Sicpoppuvel T oTpamyikr kat
v moMTIkn avartugng g Evawpeiag, evod enormedel,
eAEyxel kat SiaxepifeTal v neplouoia g, Anogaaoilel
yia 0Aa Ta 8épara nou agopolyv oty ETaipeia, PEca gta
Thaigla Tou eTaipikol akonoy, HE eEaipean exeiva nou,
oUpPWVA BHE TO VOO 1) TO KATACTATIKG, vijKouv OTTjv ano-
KAELGTIKI} appoSidTrTa Al opydvwv,

2. To Atoiknmikd Zupfoho Exen5iwg TIg napakartw ap-
HoBIOTNTES: .

a) Zuvarter Savein, Napexel eyyunoelg, avahapBavet
uNoxpeEwoEts, ekdidel ouvakhaypaTikég, ypappdna eg
Siarayriv, emTayeg, opdAoya 1 opohoyieg 1y ahha afid-
Yeapa r Tithoug yta Aoyapiagpd tng Etapeiag.

B} Napéxer moTwaele 1) Sdvaia Npog TRITOUES, quviatd
EUMPAYHATES QOPANEIEG EM KWVTITWV 1] QKWVITTWY TRITWY 1)
anodEXeTal RPOTWMKES EYYUNOEIS IO aopdhela Twy
anammoewy Mg ETaipeiag and Tig avwtépw ouvaliayég,

Y) AvarapBavelkaBe epnopuai i GAAn Spagmpiotnra, Gie-
vEPYE( kGBE vhikr MpdEn ko karaptile kaBe Sikalonpakia.

) Karaptifet n avaBewpei o ZTpatnyikd Ixédo (X.1),
Tiou kaBopiZel HEoa oTo nAaimo TG YevikéTepTS KuBep-
VIATIKEG OMTIKIG TOug Hakpoxpdvious padikolg oto-
XOUS Yia Ty exnmAnpaan) Twv okonwvmeg Etaipeiag kattie
ueBodous npayparonoinog Tou.

€) Karaprtilel 1} avaBewpel To Emyeipnoakd Ixédio
(E.Z.) He BidpKea TP Swe EVTE ETWV, Mo NEphappa-
Vel EN HEPOUG OXESIA MOL NEPLYPAPOUY TOUS CTOXOUS
Tou E.Z. Kt Tig pEB6S0Ug npayHaTonoinoT|g TOUG Yia Ka-
Beva and ta £1n ™G SIGpKEIGE Tou.

oT) YrioPahAet yia Eyrpion and tous Ynoupyouc EBvi-
krig Owovopiag kat Epnopikric Nautihiag 1o ZTpatnyko
Kal Emgeipraakd oxEdio, kabueg KA Ti Tuxoy avaewpri-
QELG TOUG,

Q) Npofaivel o¢ Neproplopéng ExtacTq avaudpewon
Twv Emyetpnoaxayv Ixediwv Letd ™y EYRPIOT, Toug ue Si-
K TOU EUBUVN OF ENElYOUOEE NEPITWICELS, av Kpivel ava-
YKaio yia T BeATiLoT Tou anoteAdéoparog g Etaipeiag.
Z1o TEAOG TG XPriomG ka pali pe £kBeon nenpaypévoy
UMOBANAEL Kl vTioToLYn £XBECT] SIKALCAGYTOTIG TWV aviw-
TEPW alhaywv,

N} ZLWTacos Emoia EkBE0T NENPAYREVILY, TTOU IEPIEXEL
OAQ TA CIKOVOUIKG OTOIXEIR NOU apopoUy OTOUG EYKEKPL-
Hévoug ano To Erixetpnoaxd Zxédto kaw Zupfshao Ala-
Xelplong otéyoug. H ékBeon auw| unoPdikeTal péoa
CTOUS TPEIG PWTOUE [ijveg ToU £TOUCS 0TouS YioupyoUs
EBvikriq Okovopiag kal Epropikrie Nautihiag.

8) KarapTiZe kat unoPaMier omy Takmikh Fevikr) Zuvé-
A£ugT) TOV ETO0 poinoloyiopd e Etapeioe.

1) Karaptige, HETA To NEPOG KABE ETAIRIKAG XPHOTIC Kat
unoBAMAeL gt Taktikr Mevict ZUVEAEUOT, TIC ETTOIEC O1-

KOVOHIKEG KataaTaoe e ETaipeiag, o1 onoieg Repthap-
Bavouv Tov anoAoylopd eoddwy - eEGSwv, Tov 1goAoy:-
OHG, TO AOYQPIOONG TWY QROTEASORGTWV XpoEwS, Ka-
8 kat kaBe aMho gToiyeio nou HpoPAERETaL and YEVIKES
1] e18ikéq Hiardew,

10) Evepyel yia tnv npdohmppn, npoaywyrj, andhuor kau
nefapyur diwkn Tou npocgwmkod.

B} Zuykahe! TakTua) 1) éktakm Mevir] ZuvéAeuon, 6ro-
Te QuTO MpoPALNETAL NG TO VOHO I T KATAOTATIKG I dTav
KplveTal avaykaio.

ty) Elomyeitar ot Mevis} Zuvéheuom 6ha Ta npog ouli-
™o Béuara.

t8) Anogacile yia my iSpuor Buyatpikuy ETaYPEWY KOl
m oupetoxt} g Etalpeiag oe GAES ETQIPEIES OTO ECW-
TEPIKS KaL TO EEWTEPIKG, alppwva pEe To dpBpo 2 Tou na-
povrac,

ie) Eykplver ota nhaioia Tow E.Z. ry EAETN Kal extéAeon
Epywv oTrv nepioyn appodidrag me A.E., kaBug kat yia
mv Npaypatonoinar npopnSeiwy Kal Ev YEVEL Saravwy.

0T) ANOYAaiel yia v EXNOINON REGICUTIAKWV TG
oTorKeiwy, yia TNV GOKNOT) aywywv, Yo Tnv Napaitnon
and aoknBeiges aywyeg, yia AoRNoT) EvBikwy HEGWVY 1 VIa
napaiton ano autd, yia Sikaomkoug i e5walkous auppt-
Bagpols, xafug kat yia ouvayn Saveiwv KGBe popenc,
Suvapevng g ETaipeiag va ekxwpel yia Ty agpaieid
meg, ev 6Aw 1} ev pépel, npooddoug Mg Evaipeiag kal va
napéyet Sikawpara unoBrkng eni akvitwy ™g.

1) AvapoppavelT orpatykr ™G ETalpeiag ot oxgom ue
TOV GVTAYWVIGHS KOl EYKPIVEL TIC SIETIXEIPNOIQKES OUVER-
YQOiEG 1} TNV KATAPTION EISIKWY TURGWVILIV HE QOPEIC TOU
Bnuéaou 1) Tou 1BIWTIKOL TOHEA Yia TNV EVITYXUaT TNC avTa-
YWVIoTIKG TG BEang ormv eAAnviK koL Sieévr ayopad.

1) ArtogaoiZeL TV TIHoACYIOKT TTOAITIKT} TNG ETaipeiag,
oUppuva xal He Trv 1ylouda vopoBbeaia kal trv EBvikr
Mpevuny Nokmikr. Eniong eyrpivel Ta ndong puoewg T
HoAdyia g Etaipeiag, ouppuva PE Toug Kavives Tne
QvOLKTT|G ayopadq He EAEBERO avTaywwviopd, Aappavops-
Vv URoyn Twy kowwvikwy kprmpiwy, dnwe opifovral
and v exkdorote Wxlouoa vopoBeaia.

18) Zuvraoael Tov Kavoviopd Egwtepikriq Opydvwong
kaL Asitoupyiag g Etapeiag ke vo Nevikd Kavoviopd
Mpoowrkol.

x) Eykpive: tov Kavoviopo Aertoupyiag tou ZupBouhiou
LietBuvang,

Ka) Arogagilel Touqg avaykaioug yia Trv EKTEAEDT) Tou
oxonol mg Etaipeiag kavoviououe xal tiuoldyia.

k) Exnpoownel tnv Evaipeia dikaoikag kat eEwdikwg.

To Awownmkd ZupBolho, pe ondpact Tou, unopef va
avaBétel v dgknan pépouc § opiopévay eEouoivv Kal
appodlonitwy Tou, kKadwg Kat T Slaxeipian, dwiknon i
S10Buvon unoBéoewy kal TG NEplovoias Tow atov Mpo-
£dpo, otov AleuBlvovta ZUpBouAo, oo ZupBoulo Alel-
guvong rj otoug Mevikolg AlcuBuvré,

ApBpo 11
AleuBivwv ZipRoulog
1. O AtevBivwv ZopBouhog eival PEAOG TOU AtOIKNTIKOU
ZupfBouhioumg Erapeiag. Hi&iétTd Tou dev eival aguyl-
BiBaom pe v W&iGTrTa Tou Mpoédpou Tou AIOIKMTIKOU
Zuppouhiou. O AleuBivav ZouBoudog npoioTatal GAwY

Twvurmpenwvmg Erapeiag, Sieubuvet To épyo g, Aap-
Baver T avaykaiec anogpdoeig Yéca aranhaloa twy Sia-

X1



Priscilie 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

TaEewv nou SiEnowv T Asitoupyia Tng Etaipeiag, Tou
Zuppohaiou Mayelplong, TwWv EYKEKPILEVLV MPOYPAHUE-
TwV KOt MPodnoloyigpuv Kai Tou ZTpathyikod ket Emyet-
priciaxkad Lxedlou.

2. 0 feuBlviwy Zopfouiog mpoohapfdveTal yia xpovi-
kO SIdoTHa névIe eTwv PETd and dnpdoa npoknpuln
™G Béong. Ta ehdyiora anartoUpeva npoadvta yia mv
kard@Anyn g 8€omg Tou AteuBivovtog Zupfouhou eival
mruyio A E.l. mg nuedamic 1 eAodanric, ue enayyehpa-
T epnieipia gTo Snpdao 1 1dtwTike Topéo. H nposipuln
ms Béong Tou AeuBlivovta ZupBotiou yivetat He Ko
andgpaot Twv Ynoupydv EBvikiig Okovopiac kat Eunopt-
ki Naumhiag, ue Ty onola opifovrat Ta Baitepa npo-
odvra Tou kaLn Sadikaoia ermioyig. H npdainyr Tou yi-
vETAL PE andpaoT Tou Ynoupyod Epnopikriq Nautiniag
koL N apoifr} Tou kofopileTal pe kowrj andgaon Twv
Yrioupywv Oikovopkay kat Epnopikrig Nauttiiag,.

3. Me andpaaon tou Ynoupyou Eynoptikrg Nautihiag,
ouppaom tou AleuBivovtog ZupPoUAou pnopEi va katay-
YEABEL kal o SLOPIOGS Tou va avakAnBei, av uVTPEXE!
onouGaiog Aéyog.

4. O MeuBuvay ZOpBouhog EXEI TIG NOPAKATW OPHOBIO-
TITEQ Kat 00Eq AMNAEG TOU QvaBETEl EKACTOTE TO AGIKNTI-
ko Zupfouhio:

a) YrnoBahel oro AoiknTiké ZupBodhio TIg NpoTaces
KQIL ELOTYNOELG MOU GNAtToUvTa: Yia TNV MPayHaTonoingm
TwY OKOMWY NMou opifovTal oTo KATAoTATIKG Kal MPoRAE-
novta oTo Emeipnanaxd kar Zpatnyiko oxédio, kadug
Kal oTo ZupBohaio Alaxeipemg.

) Anogagifel Tv KaTAETION QUPPATEWY QVTIKEIHEVOL
HExpt Tounogou exeivounou opilel LE andpac TouTo Al-
otxnTikd ZupPfotio.

¥) EKTEASI TIG anmogdoeig Tou AloKNTIKOU ZUpBouiiou,

) Anogaoilel yia Ta Bépara npoownikod g Evapei-
ac, oupguva pe Tig puddioslg Tou Mevikol Kavoviopou
Mpoowmkou g ETaipeiag, Twy cupfaTikiy unoxpewoe-
WV KQLTWVY UNOXPEWCEWY NOU TPOKUMToUY ano 1o Zuppo-
Aawc Aayeipiong.

€) Aapfaver 6ha Ta arapaimra PETPG yia TV avapad-
won koe aflonoingT Tou MPOgWHIKOU, MPOTEivOVTas 070
Aounrikd ZupBouMo, Yia EYK@ON, TV KATAPTION TWY
avaykaiwv kaTa ™y Kpion Tou vEwy KavoviGpwy Rpogw-
MkoU opyavoypappdtwy, Npoypapudtwy exnaideuong
KQl EMPORPWTC TOU,

oT) YroPdMhet oto Aownmikg ZupBouMe Tiq NpoTaoed
KQL EIONYHOEIG V1O TV EXBO0T) TWwY QVaYKQiWwY Kavoviouwv
Kal TioAoYiwy.

5. O MieuBuvwy ZUpBoUACG, GTav EAAEINEL, anoucalel
KwAUETAL, QvanAnpuveTal aTa KaBrikovTd Tou and aAAo
HEAOG Tou AlowknTikoy ZupPoullou ¥y and fvav and Toug
Mevikolg AleuBuvtée 1y AicuBuvTég Tre Etaipeiag, nou
opifeTal ge andgaor Tou AtoiknTikoy ZupBoukiou, HETG
ané npétaon Tou AtcuBlivovrog ZupBotiou.

ApBpo 12
ZupBolito AiediBuvang

Iro Zupfodho AledBuvang petéxouy, we Npdedpog, o
AeuBivwv Zopfourog kal ot AteuBuvtég g Etaipeias.

ApBpo 13
Apuodiomreg Tou ZupBouhiou MEUBUVOTS
ApuoBinre Tou ZupBouhiou AledBuvong eivau:

a) O cuvroviopds kat iy eaopdhion ™G anapaimng
auvoxyis kal Asroupyiag e Etaipeias,

B} H endhuon onpavtikav npophnudruvtpéxouoag Sa-
xeipone,.

Y) H Ajn anogdaewv yia npoprieieq 1] avaBéages ép-
Ywv HEXPLTO OpIo TOU XpriHaTikol Nogoud rnou BETel To A
OKTTIKG ZupBouMo.

5) H doxnom kdBe dAAng appodidtrag nou Tou Exel
avareOel ané 1o AoknTiké ZupBoilo,

KEQANAIQ A
MENIKH ZYNEAEYZH
ApBpo 14
ZuvBeom - AppodidTrTeg ™ Mevikig ZuveAsuang

1. HMevikr} Zuvédeuan mg A.E, anoteheitar and tov po-
vadikd pEToxo nou gival To EAANvIKG Anpdoio kan exnpo-
owneital and toug Ynoupyolg Owovopwkay kat Epnopt
K¢ Naumihiag 1 Toug VOHIHOUS EKTPOOWNOUE TOUC,

2. H levikry Zuvéheuom g Eraypeiag ivat o avitaro
GpYavo autTiq kal anopacifel yia kaBe undéBeon g Evar-
Peiag, exTdg av opileTal S1apOPETIKA oTo VOPO 1y OTo Na-
Pov KaraoTarikg.

3. H Mevikr) Zuvéheuan eival i) povn appddia va anopa-
gider emi Twy akdAouBwy BeubTwv:

a) Tpononoinon Tou KATACTUTIKOY, cuunepthapfavo-
HEVWY Kat Twv auEfoEwy 1] HEWOEWY TOU ETAIPIKOL KEPQ-
Aaiou,

B} Aldhuam, napdraan g Sidpkelag, guyXwveuaT, Sid-
omaam, petatpon kal avaPivwon g ETaipeicg.

v) Exhoyr) pehiv Tou Awoikrrikod Zupfouriot (oOppw-
v HE TO GpBPO B Tou MapAVTOG VOLoL) Kat Tav EAEYKTUV.

8} ‘EYKpLom TWv ETTIOWV AOYOPIQTRGY (ETGWAV OIKoVO-
MKy kaTaoTdoewv) e Evaipeiac.

£} AaBeom Twv ETTioLLY KRBV,

a71) ‘ExSoan opoioytakol Saveiou,

) Anaihayn Tou Aoknmikod ZupPouliou xan Twv EAe-
YKTUv and kabe euBovn.

n) Mopopo exkaBamaTav.

8) ‘Eyepon aywywv Katd Twy HEMDY Tou AlOIKNTIKOD
ZupBouNiou Kal Twv EAEYKTW@Y, 02 MERIMTWaT) napapaoe-
WG TWY EK TOU vOHOU KaBnkdévTwy Toug,

Ap6Bpo 15
Zuykhnom Mevinrg Zuvéeuang - Anagptia

1. H Mevikry Zuvékeuom guykaleital and 1o MOIKITTIKG
Zupflouhio kal guveépxetal, omy £5pa e Erapelag, Ta-
KTIKWE Pia popaTo XpGvo Kal PEga ot £E1 Hriveg and To Té-
Aog g ETaIpINTG XPrionS.

2. H Mevikry Zuvéievon eupiokeTal o anapria Kal guve-
SpLagel Eykupa eni Twv BEpdTwY TG NEeptiowag Sidrakng
4tav nepioTavtal OE QUTT|V oL EKPAGWNoL TOU PETGXOU
OL VGOl avanAnpuTég Toue,

3. HMewixy) ZuvéhEUOT) OUVEDYETAL KOL EKTAKTWE OMOTE-
BrinoTe To Alowrmkd upBollo kpivel autd avaykaio,
érav To Znmioel o pEToXOG, XaBWG Kal oTig NpofAendye-
VEG QMo TO VOO 1] Y0 KaTagTamiKé NEPITIHOEL.

4. Otav o pEToxoq fioel T alyrAnan éxtakmg Mevi-
k11§ ZUvEAEUOTG, TO AtotknTiké SupBoUhio unoxpeoltal
evrdg &€ka nuepdv ond my eniSoon mE afmang atov
Npdedpo autou, va cuykoAéoel autiiv ue BEua nuEpRog
Sidrakng To BEpa nou nepiéxeTal oy aitan.

XII
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ANNEXE IV

Article de la loi de démocratie de proximité relatifs a la réglementation portuaire
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TITRE III ; DES COMPETENCES LOCALES.
Chapitre er : Transferts de compétences aux collectivités locales.

Article 104

l. - Une expérimentation est engagée dans un délai d'un an a compter de la promulgation de la présente loi, afin de
renforcer le rdle des réglons dans le développement des ports maritimes, Elle est close au 31 décembrs 2006,

. - Dans le cadre de cette expérimentation, 'Etat transfére aux régions qui en font la demande ses compétences pour
aménager, entretenir et exploiter les ports d'intérét nationat. Il reste compétent pour l'exercice de Ia police portuaire
dans les condilions prévues au livre Il du code des ports maritimes et la mise en ceuvre des dispositions du livre V du
méme code,

L'Elat et la région ayant opté pour l'expérimentation déterminent conjointement les ports concernés et leur périmétre.
IIs signent, le cas échéant aprés un audit financé & parilé, une convention définissant les conditions du transfert des
crédits corespondant au transfert de charges et de mise a disposition, a titre gracieux, des biens et des parsonneals de
FEtat. Cette convention prévoit également les adaptations nécessaires a I'application des livres ler et Il du code des
ports maritimes.

La région est subrogée dans les droits et obligations de I'Etat & I'égard des tiers. Elle devient l'aulorité concédante pour
'aménagement, l'entrelien et 'exploitation du ou des poris concemés. Dans ces poris, les concessions arrivant a
echéance pendant la durée de I'expérimentation sont prorogées jusqu'au 1er juin 2007.

lIt. - Pendant la durée de Fexpérimentation, les départements peuvent transférer aux régions qui en font la demande
leurs compétences pour 'aménagement, f'enirelien et I'exploitation de porls de commerce ou de porls de p&che. Une
convention délimite les ports concernés, détermine les modalités du transfert de compétences et de mise 3 disposition
de personnels et prévoit le versement 3 la région du concours particulier créé au sein de la dolation générale de
deécentralisation au tilre des ports maritimes de commerce et de péche en application de raricle L. 1614-8 du code
général des collectivités territoriales.

IV. - Avant le 30 juin 2008, un rapport dressant le bilan de l'expérimentation est établi par I'Etat et les collectivités
territoriales intéressées. || est présenté par le Gouvernement au Parlement.
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ANNEXE V

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

xV



Priscille Genesco

Les relations ville / port au sein des villes moyennes : jeu d’acteu j :
Mémoire de DEA Villes et Territoires ! 3 et enjeux daménagemet

2002/2003

La transformation en S.A. publique interviendra le ler janvier 2004
L'Entreprise portuaire de Rotterdam
veut améliorer son rendement
en changeant de statut

D'ici le 1er janvier 2004, 'En-
treprise portuaire communa-
le .de Rotterdam (GHR -
Gemeentelifk  Havenbedrij
Rotterdam) .doit étre irans-
formée en Entreprise por-
tuaire Rotterdam SA (Haven-
bedrijf Rotterdam NV), avec
I'Elat comme actionnaire
minoritaire. A heure actuel-
le, 1la commune de Rolter-
dam est {'unique aclionnaire
de I'Entreprise portuaire. Le
changement de statut a pour
but d'augmenter sensible-
ment le rendement sur
investissement. L'objectif
affiché est de 5,75%, contre
4% actuellement. La valeur
de [I'Entreprise portuaire a
até évaluée a 1,2 milliard
d'EUR. Si I'Etat acquient un

tiers des actjons, il investira -

au maximum 500 millions
d'EUR dans ['Entreprise por-
\uaire. Cela ne signilie pas
pour aulant que F'aménage-
ment de la Deuxieme
Maasvlakie soit ainsi finan-
cé. Le solde a financer pour
fexpansion poriuaire se
situe entre 1,2 et 1,5 mia.
d'EUR.

Selon I'échevin du por roller-
damois Wim van Sluis, 1a volon-
té de lransformer fa GHR en SA
publique n'est pas inspirée par
l'une ou Taulre pression de
'Etal. La commune de Rolter-
dam désirait depuis longtemps
donner une plus grande liberté
d'aclion a PEntreprise poriuaire
pour que cette derniére puisse
mieux jouer son rdle dans ja
lutte concurrentielle sur la
scéne porluaire internationale.

La création du Mainport Hol-
ding Rolterdam avail été une
premiére lentalive en ce sens,
mais glle avail échousé. “Le hal-
ding avail plus de liberlé que la

socidtg-maére et cela ne fonc
tionne pas”, a déclaré Willem
Scholten, le directeur général
de 1a GHR, lors de la presenla-
tion des plans d'autonomisation
de |'Entreprise  portuaire com-
munale. *Créer une division
séparée pour opérer sur le mar-
ché étail une erreur et le Main-
port Holdin%sera A présent inté-
ré dans I'Entreprise porluaire.
n a bien tenté de trouver des
compromis concemant le {onc-
tionnement du Mainport Hol-
ding, mais sans trouver une lor-
mule satislaisanie. Nos
chances de parliciper a de
grands projets d'infrastructure
laient par exemple minimes.”
Bureau Berenschol, qui a
étudié l'efficacité du Mainporl
Holding, reconnail que le fait
u'une division assurait fa ges-
fion (administrative} des parici-
pations dans des projets et dis-
posait. de Vexpertise financiére

et juridique élait incontestable-
menl un avantage. Mais celle
branche autonome de la GHR
“n'a pas contribué de maniére
perceplible & une plus grande
eificacité de I'Enlreprise por-
{uaire.”

Cette critique figure dans le
rapport d'un groupe de travail
sur 'autonomisation de la GHR.
Les chercheurs estiment qu'une
SA publique conslitue la
meilleure solution commerciale
et peul garantir les intéréts
publics. Le Mainport Holding
doit donc y étre inlégré, mais
une nouvelle petite société de
développement verra foul de
méme le jour. La sociélé immo-
biliére de la commune - Oniwik-
kelingsbedrijt Rotterdam — el la
GHR participeront dans celte
dernidqre. La “joint venture” se
chargera du développement de
la zone WaalEemhaven el du
terrain Baris, qui jouxte les ins-

Le Lioyd (Anvers), mercredi 20 novembre 2602, N°42981,p. 2

{PHOTO M LOUAGIE}

tallations de la Rotterdamse
Droogdok Maatschappij.

Toutes les aclivites de la SA
publique doivent avoir pour bul
de renforcer 1a position du port
sur le marché. Tant 'échevin
gue le directeur général de la

HR estiment que la structure
de société anonyme correspon-
dra mieux aux besoins de la
gestion journaliére de la GHR,

ue doit contréler un conseil
Jes commissaires. Les direc-
lives européennes sur les adju-
dications resteront d'application
si la GHR devienl une SA
publique. La situation sera diffé-
renle lorsque la commune vou-
dra charger I'Enlreprise portuai-
re Rotterdam SA d'une mission.
Une telle opération devrail se
dérouler selon les régles euro-
péennes pour les adjudications
publiques.

{J. KOK}
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Collectivités locales

Ports et aérodromes:
la nouvelle donne décentralisatrice

e Comme pour les TER, les transferts de compétence prévus par la loi du 27 février 2002
doivent s'organiser sur un mode volontaire et contractuel.

e Pour l'instant, I'heure est aux audits, avant la négociation avec I'Etat et es concessionnaires.

Ls régions avaient i peine négocié
et signé les conventions établis-
sant définitivemnent leur réle d'auto-
rité organisatrice des transports fer-
roviaires régionaux de voyageurs
que la loi du 27 février 2002 relative
i la démocratie de prodmité leura
proposé de nouvelles compétences
pour I'aménagement, I'exploitation
etle développement des ports mari-
times et des aérodromes dvils,

Ce texte dispose, en s'inspirant dela
méthode suivie pour le transport fer-
roviaire, que:

= pour les ports maritimes, 'expéri-
mentation est ouverte aux seules ré-
gions {article 104),

o pour les aérodromes, I'expérimen-
tation conceme l'ensembie des col-
lectivités territoriales concernées (ar-
ticle 1o5).

Le transfert porte sur les infrastruc-
tures, mais comme pour le fer, I'ob-
jectif est celui du développernent du
trafic et de I'activité des ports et des
aérodromes.

Lexpérimentation, qui repose surle
volontariat et se traduira par une
convention conclue avec I'Etat, doit
étre engagée dans un délai d'un an
i compter du 28 février 2002, pour
seterminer le 31 décembre 2006. Le
légistateur devra intervenir dans le
courant de l'année 2006 pour faire
le bilan et décider des suites de I'ex-
périmentation.

LES COMPETENCES
TRANSFERABLES

Les ports maritimes

~Le régime actuel

Les lois de décentralisation des 7 jan-
vier et 22 juillet 1987 relatives a la ré-
partition des compétences entres les
communes, les départements, les
régions et 'Etat, ont contfié la gestion
de certains ports aux collectivités ter-
titoriales.

70

Les ports maritimes relévent
ainsi aujourd‘hui d‘autorités di-
verses.

« Demeurent de la compétence de
I'Etat les ports autonomes, au
notnbre de sept, qui sont des éta-
blissements publics de I'Etat, les
ports maritimes d'intérét national,
et les ports maritimes contigus aux
ports militaires. La liste de ces deux
derniéres catégories figure a l'ar-
tide R. 121-7 du Code des ports ma-
ritimes.

Les collectivités territoriales sontin-
directernent associées i la gestion
des ports autonomes par le biais de
leurs représentants aux conseils
d'administration. Les régions sont
également indirectement associées
ila pestion des ports d'intérét natio-
nal par des chartes de place por-
tuaire.

@ Ont &€ transférés aux départe-
ments les ports maritimes de com-
merce et de péche, non dassés d'in-

’'essentiel

» Lexpérimentation est
ouverte aux seules
régions pour les ports
maritimes. Elle est éten-
due i toutes les collectivi-
tés locales conrernées
pour les aérodromes.

» Les concessions arrivant
i échéance pendant la
durée de l'expérimenta-
tion seront prorogées jus-
qu'au 1* juin 2007

» Lexpérimentation doit
s'engager jusqu'au

28 février 2003, pour
s'achever le 31 décembre
2006.

térét national, y compris les ports
mixtes comportant des instaflations
concernant la navigation de plai-
sance. Cela concerne aujourd’hui
304 ports.

e Ressortissent de la2 compétence
des communes ou de leurs établis-
sements publics de coopération in-
tercommunale (EPCI} les ports
autres que ceux relevant de la com-
pétence de I Etat ou du départernent,
et qui sont affectés exclusivernent 3
la plaisance, ce qui représente i ce
jour environ 230 ports.

Toutes les compétences n'ont pas
&é translerées, et sur lensemble des
ports, I'Etat conserve l'essentiel des
pouvoirs de police, ainsi qu'un
contrdle de 'extension des capacités
des ouvrages existants par le biais
des schémas de mise en valeurdela

mec
Les chiffres ci-dessus sont cepen-
dant trompeurs: les ports décentra-
lisés représentaient, fin zo01,de 3 é
4% seulement du trafic transitant
en France. C'est pourguoi V'objectif
delaloiestderechercherd traversla
égionalisation un développement
es ports.
- Les transferts proposés
aux régions
Larticle 104 de la loi du 27 février
2002 permet aux régions de se voir
transférer par I'Eat les compétences
pour aménager, entretenit et explol-
ter les ports d'intérét national.
Le transfert est de droit dés lors que
la région le demande.
La loi préfigure ainsi un mouve-
ment de regroupement en faveur
des régions, des compétences en
matiére  d'infrastructures por-
tuaires, i l'exception des ports auto-
nomes qui restent des établisse-
ments publics d'Etat et des ports de
plaisance qui demeurentdela com-
pétence des comumunes ou de leurs
EPCI {1).

Les aérodromes

~Le régime actuel

Alinverse des ports, laloi ne donne
pas aux collectivités territoriales de
compétence d'attribution spédfique
dans le domaine aéroportuaire.

Le Code d'aviation civile {article L
121-1} auterise toute personne pu-
blique ou privée 3 créer un aéro-
drome, sous réserve de 1a signature
préalable d’'une convention avec
I'Enat.

A ce jour, sur 560 aérodromes re-
censés en France, 300 environ ont
€té créés par des collectivités territo-
riales: région, département ou com-
munes, Leur gestion est en générsl
réalisée dans le cadre de conces-
sions, confiées le plus souvent aux
chambres de commerce et d'indus-
trie (CCI), plus rarement 4 des syn-
dicats mixtes, voire exceptionnelle-
ment 3 des sociétés privées.

Mais les principaux aéroports fran-
¢ais recevant du trafic commerdial
appartiennent 3 I'Etat et sont exploi-
tés par les CCI dans le cadre de
concession (sous réserve des dispo-
sitions spécifiques concernant les
érablissements publics A¢roport de
Paris et Bale-Mulhouse).

Le transport aérien régional esten
effet considéré parles élus etles res-
ponsables économiques commeun
équipement structurant et un outil
fondamental aux services du déve-
loppement économique.

Leas mémes élus déplorent toutefois
dans le méme temps une forte dé-
gradation du service aérien régional.
- Les transferts proposés

La loi du 27 février 2002 permet
comme pour les ports un transfert
des compétences détenues par IEtat
pour Faménagement, I'entretien et
I'exploitation des aérodromes Gvils.
Sont cependantlogiquernent exclus
del'expérimentation les aérodromes
dont les biens ont déja été « mis 3 la

Le Moniteur ¢ 11 octobre 2002

Le Moniteur des travaux publics et du batiment, vendredi 11 oclobre 2002, N"5159, p. 70-71
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disposition d'une collectivité territo-
riale, d'un EPCI ou d'un syndicat
mixte avant la date d'entrée en vi-
gueur de Fexpérimentation » (ar-
ticle 105 - Li}.

UAPPLICATION DE
L'EXPERIMENTATION

Quil s'agisse des ports ou des aéro-
dromes, le régime envisagé etle ca-
lendrier, calqués sur lexpérience du
transfert ferroviaire régional de voya-
geurs, sont identiques.

Les principes

—Volontariat

Les transferts reposent sur le volon-
tariat et nécessitent une demande
des collectivités territoriales, sous la
forme d'une délibération de leur as-
semblée. Une fois 1a demande ex-
primée, [e ransfert est de droit
Contrairernent i ce qui avait &té ima-
giné initialement, les transferts ne

porteront pas automatiquemnent sur
Y'ensemble des ports d'une région

ou des aérodromes dépendant du
territoire d'une collectivité territo-
riale, et pourront donc étre décidés
wiila carte ».,
—Findel'expérimentationen 2007
Il §'agit d'une expérimentation, pré-
vue pour prendre fin le 31 décembre
20006.

Un bilan devra étre établi avant le
30juin 2006 4la fois par'Etat et par
les collectivités territoriales intéres-
sées, pour étre présenté au Parle-
ment (articles 104 - IV et 105 I1I).
Ce dernier devrait alors dédider, soit
de Yextension ou d'une généralisa-
tion du transfert, soitdela findel'ex-
périmentation.

On peuts‘intervoger surle caractére
réaliste d'un calendrier aussi serté.
Pour Je transport ferroviaire régio-
nal, l'expérience avait ét€ prorogée
de deuxans.

La convention

La convention entre ['Etat et les col-
lectivités territoriales intéressées de-
vra définic

Concessions arrivant i échéance avant le 31 décembre 2006

H FAUT JusTe
Lvi PEMANDER
DAMENER

LA MER.
Jaspulict...

—les ports et aéroports concemiés;
~les conditions du transfert des cné-
dits correspondant 4 un transfert de

es;
~les conditions de mise i disposi-
tion des biens et des personnels de
TE@t
S'agissant d'une expérimentation,
par définition réversible, la loi pré-
voit une simple mise i disposition
titre gratuit.
La signature de la convention pourra
étre précédée d'un audit financé &
parité. Les collectivités devraient
ainsi &tre & méme de mieux cemer
leurs intéréts et de mesurer l'oppor-
tunité et le cotit d'un transfert.

Les conséquences du transfert
-La subrogation

A compter de 1a date fixée par la
convention, la collectivité territoriale
est subrogée dans les droits et obli-
gations de I'Etat 4 Fégard des tiers.
La collectivité territoriale devient
ainsi l'autorité concédante pour
I'aménagement, |'entretien et F'ex-

EN SAVOIR PLUS

» TexTEs oFrICIELS ¢ lof du
27{évrier 2602, publiée dans
«Le Moniteur» du 8 mars
2002, cahler détaché, p.372.

> ARTICLES DU «MONITEURW:
«lLes collectivités locales surla
vole de I'expérimentations,
12 avril 2002, p.88; .
«Décentralisation des TER: les
réglons mettent la SNCF au

* pled du murw, 3 mali 2002,
p.18.

ploitation des ports et aérodromes
concernés, en particulier i I'égard
des concessionnaires, Toutefois, le
transfert étant expérimental et non
définitif, le 1égislateur a dit traiter de
fagon spécifique les concessions en
cours et celles arrivant i échéance
avant le 31 décembre 2006 {voir en-
cadre).
~La compensatlon
La loi prévoit de fagon imprédse un
utransfert des crédits correspondant
au transfert de charges». Cette im-
précision ouvrira la porte i des né-
godiations serrées. Limportance des
enjeux donne tout son intérétala
réalisation del'audit préalable.
ROMAIN GRANION
AVOCAT AU BARREAL) DE LYON
CABINET ROMAIN GRANJON B

{r} La doi du a3 juillet 198y donnait compé-
tence aux communes sur les pocts waffectés
exclusi; 3 Ta plai w, Cette définition
€131t 4 la source de nombreuses discussions
sur la portée de Fexdlusivité, La loj du a7 jan-
vier 2003 met kit terme i cente difbculté en
substiteant 3 la notion d’exclusivitt celle d'ac-
tvitd dominante (arL 104 V).

Les collectivités volontaires
ne devenant autorités
concédantes qu'a titre expé-
rimental, on ne pouvait
guére Imaginer de leur
confier |2 négociation du
rencuvellement des conces-
sions venant & échéance
avant le 31 décembre 2006.
A ce jour, en ce qui concerne
les ports d'intérét national,
les concessians ont, de fagon
quasl systématique, été
accordées & des CCl qul
détlennent une compétence
légale en ce domaine depuls
une lol du g avril 1898. Initia-
lement fixée & 50 ans, la
durée des concesslons a été
ramenée 3 25 ans pour les
renouvellements postérieurs
4 1995. La concession dolt
répandre & un cahler des

charges types.De méme, en
vertu de l'article 6 dela ol
du 22 Juillet 1983, les collect!-
vités temitoriales peuvent
concéder l'aménagement et
I'exploitation des ports & des
personnes publiques,
notammerit aux CCl, ou, plus
exceptionnellement, 3 des
soclétés privées, Les conces-
sions aux organismes consu-
laires sont accordées au
terme de procédures de gré
3 gré, la loi Sapin du 29 Jan-
vier 1993 ne s"appliquant pas
pour les délégations de ser-
vice public attribuées 3 un
établissement public lorsque
Fobjet de I'activité figure
dans ses statuts.

La gestion des aéroports a
également été confide géné-
ralement aux CCl dansles

mémes conditions, sur la
base d'un cahier des charges
types dont la derniére rédac-
tion a été adoptée par décret
en1997.

En 'état des discusslons en
cours au niveau européen
sur Fopportunité d'une
directive sur les concesslons
de service, I'Etat a renouvelé
en 1999 les concessions
aéroportuaires venant 3
échéance, mals pour des
durées beaucoup plus
courtes,de3d 5 ans.

C'est pour tenir compte de
catte diversité de situations
et du caractére expérimental
des transferts que le léglsla-
teur de 2002 2 autoritaire-
ment décldé de proroger jus-
qu'au 1~ Juln 2007 les
concessions arrivant &

échéance pendant la durée
de 'expérimentation.

D'lci 13, le 1égislateur devra
définir et stablliser le régime
d'attribution des conces-
slons; méme en l'absence de
directive européenne surles
concessions de service, la
communication interpréta-
tive de la Commission sur les
concessions en droit com-
munautaire publiée en avril
2000 {1} énonce qu'une obll-
gation de publicité et de
tnise en concurrence découle
directement du traité et
notamment des princpes
d'égalité de traitement et de
transparence. C'est la posi-
tion exprimée par [a Cour de
Justice des communautés
européennes dans I'arrét
sTelaustria Verlags» du

7 décembre 2000 (2).

Le calendrier prévu par la lof
parait sur ce point encore
extrémement serré et peu
réalliste.

Sl les collectivités territo-
riales, et en particulier les
régions, sont confirmées
dans leur role d'autorité
concédante aprés le

3t décembre 2006, elies ne
dispaseront que d'un trés
bref délal incompatible avec
les exigences d'une procé-
dure de délégation de ser-
vice public, pour renégocier
et renouveler les concessions
dont le terme aura été pro-
rogé au 1 juln 2007

(1} Communication n* 2000/C t21/02

btiée 2u JOCE du 19 avill 1006,
rz'; CXKE 7 Décembre 2000 (ALC
314/98).
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'_L’objet de ce travail de recherche est d'établir une prospective sur
deux évolutions législatives paraliéles sur une réduction du réle de
FEtat au sein de |a gestion portuaire et sur sa capacité a résorber le
I phénoméne de découplage ville — port survenu 3 la fin du 19°%me
siécle puis au tournant des années 1950 — 1960. Par phénoméne de
decouplage nous entendons des manifestations spatiales
(delocalisation, friches, cloisonnement) et le contexte relationnel.
L’analyse institutionnelle est tout a fait pertinente pour expliquer ce
phénomeéne de découplage. Dans une bonne part de Ia littérature
consacrée aux espaces urbano-portuaires, les chercheurs insistent
sur la qualité, l'identité des acteurs comme facteur de blocage
| (dénigrant le manque d'autonomie des acteurs vis-a-vis de I'Etat).
Dans un tel contexte les évolutions législatives relative a une
réduction de la présence étatique seront susceptibles de résorber ce
découplage. Cette analyse institutionnelle fondée sur l'identité des
acteurs est-elle la plus pertinente ? || s'agit ici, par Panalyse du cadre
réglementaire, par un travail de terrain comparatif entre la France et
la Gréce, permet de nuancer ces arguments et par I3 méme
d'évaluer la capacité de ces tendances législatives & résorber ce
| phénomeéne de découpiage. |

! Today legislative trends towards a dicrease of the central state involvement into |
port management activities (regionalisation, privatisation) raises the point of its
consequences upon the uncopling phenomenon between urban and docklands
areas.
Throw a comparison of practice between France and Greece, this study details
the effect of the so-called “decentralisation” process, and moderates the role
played by both legislative trends into the downsizing of the aformentionned J

uncopling phenomenon.

Mots clés :

Découplage vilie — port, espaces urbano-portuaires, waterfront, friches portuaires,
régionalisation, privatisation, analyse institutionnelle, relations institutionnelles




