PROCESSUS DE CONDUITE DES OPERATIONS DE PARTENARIAT

Larédaction des conventions

Présentation

M (1) Spécificité des conventions de concession
ferroviaire en Afrique

® (2) Contenu des conventions de concession

® (3) Principes directeurs

3

Source des diapositives : Jean-Marie Gugenheim

(1) Spécificité des concessions
ferroviaires

M La concession ferroviaire :
» Forme de partenariat public - privé
» Etat conserve la propriété des infrastructures

» Transfert au concessionnaire I'exploitation de l'activité
ferroviaire, ainsi que la réalisation et la charge des
investissements

» Concessionnaire opere a ses "risques et périls"
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(1) Spécificité des concessions
ferroviaires

® Notion de "concession” en droit francais :
» Régime élaboré par le juge administratif francais qui n'a pas été
défini par la Loi :

* un contrat administratif

* ou la puissance publique confie & une entreprise

* la réalisation de travaux ou I'exploitation d'un service public

> Application du droit administratif et compétence des tribunaux
administratifs ;

* Prérogatives de puissance publique (en cas de défaillance du
concessionnaire, l'autorité concédante peut se substituer a lui,
sans mettre un terme au contrat...) ;

¢ Théorie de l'imprévision (intervention de la puissance publique si
bouleversement des conditions économiques d'exploitation)..

(1) Spécificité des concessions
ferroviaires

m Les concessions ferroviaires en Afrique se réferent a
certaines dispositions élaborées dans le droit francais ..

> Biens de retour, de reprise
> Domaine public ferroviaire (imprescriptible, inaliénable..)

®m .. mais en different sur certains points radicalement :
> Exploitation ferroviaire réputée activité commerciale (A 1-3)
» Soumise au Code de commerce (A 1-3)
> Théorie de I'imprévision inapplicable (A 1-3)
» Controle de I'Etat dans les conditions du (A 1-6)
> Pas de droit de substitution de['Etat (Titre 11)

37



(2) Contenu de la convention
Principaux points traités

» Objet de la concession

» Cadre d'exploitation des services

» Acces d'autres opérateurs aux infrastructures

» Gestion des infrastructures et matériels

» Gestion des personnels

» Redevance de concession

» Durée et fin de la convention

» Traitement des différents et suivi de la convention

(2) Contenu de la convention
Objet

m Exploitation technique et commerciale de services
ferroviaires ;

® Exploitation, maintenance, renouvellement et
aménagement des infrastructures ferroviaires ;

® Gestion du domaine public ferroviaire.
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(2) Contenu de la convention
Cadre d'exploitation

| | Des services commerciaux :

» Liberté de configuration et d'organisation
» Liberté tarifaire

» Ne pouvant étre durablement déficitaires

m Des services exploités dans le cadre d'OSP
» Demande expresse de I'Etat

» Exploitation dans le cadre de conventions particulieres (fixant la
configuration)

» Droit a compensation financiére

(2) Contenu de la convention
Acces des tiers aux infrastructures

m Droit d'accés des tiers au réseau limité..
» A linitiative du concessionnaire
» A la demande de l'autorité concédante :
¢ Abus de position dominante

* Pratiques discriminatoires (prix ou fourniture)
* Incapacité de fournir un service essentiel a des clients

W ... se traduisant par |'établissement d'une convention
(avec péage)
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(2) Contenu de la convention
Gestion des infrastructures

W Etat conserve la propriété des infrastructures ferroviaires

M Le concessionnaire a en charge

» l'exploitation

» la maintenance
* concessionnaire, seul responsable
* standards et normes doivent garantir la sécurité
* au niveau généralement admis par l'industrie ferroviaire

> les travaux de renouvellement et d'aménagement
* maitrise d'ouvrage déléguée au concessionnaire
¢ agrément de I'Etat
* droit au remboursement de la partie non amortie en fin concession

> seuls sont exclus (sauf avenant) les travaux de développement

(2) Contenu de la convention
Gestion des matériels ferroviaires

m Matériels ferroviaires
» Achetés ou pris en location par le concessionnaire

* matériel nouveau
* matériel existant en début de concession

» Droit de préemption de I'Etat en cas de vente
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(2) Contenu de la convention
Gestion du personnel

B Régi par le droit du travail
m Liberté de sélection du personnel repris
m Effectifs repris généralement pré déterminés

® Non responsabilité du concessionnaire a I'égard des
personnels non repris

(2) Contenu de la convention
Redevance de concession

® Redevance contrepartie de la mise a disposition des
infrastructures et du droit d'exploiter :
> Partie fixe
» Partie variable
° ou

» Partie variable uniquement (proportionnelle, progressive ou
dégressive)

> Une composante ou plusieurs composantes




(2) Contenu de la convention
Fin de la concession

® Durée :
> Inciter le concessionnaire a investir
> Glissement de la convention

W Résiliation anticipée :
» Dissolution, liquidation, faillite du concessionnaire
» Manquement grave

(2) Contenu de la convention
Suivi de la concession et arbitrage

W Suivi :
» Un comité paritaire
» Pas d'agence de régulation
» Intervention d'un auditeur indépendant

m Reéglement des différents par arbitrage
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(3) Principes directeurs

W Les concessions classiques ont 2 dimensions :
> Intérét public
» Logique économique
m Les concessions ferroviaires en Afrique privilégient la
logique économique (sauvetage des chemins de fer) :
> "Risques et périls de I'exploitant"
> Liberté de I'exploitant
» Intervention de I'Etat limitée dans la gestion
» Implication financiéere de I'Etat limitée

(3) Principes directeurs
Risque de I'exploitant SITARAIL

®m UnPlUde40M

SITARAIL

Fonds propres: 5 M

Investissements matériels

Investissements sur
emprunts: 5M

DETTES SPF / Investissements : 16M

DETTES SOPAFER/ Investissements : 12M
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(3) Principes directeurs
Risque de I'exploitant CAMRAIL

= Un PIP de 50 M

CAMRAIL

Fonds propres: 6 M

Biensrachetés

Investissements infrastructures Dette/ matériel roulant : 28 M

Investissements matériels Dette / Investissements nouveaux

134 M

(3) Principes directeurs
Equation économique

B Pour SITARAIL

> Remboursement d'emprunts >

SITARAIL BAILLEURS

5 SIPF DE FONDS
Annuités emprunts

W
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(3) Principes directeurs
Equation eéconomique

':-" ® Pour CAMRAIL

> Annuités emprunts

CAMRAIL BAILLEURS

DE FONDS
Etat

. Etude de cas : mise en concession du chemin de fer d’Ifrikya

(cf. annexe 2b, disponible auprées du pble transport de I'lsted)

Les participants au séminaire se sont penchés sur I'analyse du cas de «la mise en
concession du chemin de fer d’lfrikya » rédige par la Banque mondiale.

L'essentiel des travaux ont porté sur la lecture critique et l'analyse du projet de
convention type.

Titre premier (page 20 de 'annexe 2b) : Généralités

Sur le vocabulaire employé

Contrairement au projet présenté, il est souhaitable que la convention comporte dans
un préambule, une définition précise des termes employés comme les notions de
« domaine public », de «biens de retour et de biens de reprise », « d’infrastructure
ferroviaire », « d’amortissement de caducité »...

Sur « I'’esprit de la convention »

On peut noter que la convention est qualifiée de «convention de concession » et
gu'elle utilise des notions et des termes (comme les biens de reprise et de retour..)
qui sont propres au régime juridique des concessions « a la frangaise ».

Néanmoins, la convention comporte des dérogations radicales et se déconnecte

explicitement du droit frangais dans la mesure ou elle précise que :
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«L"exploitation de l'activité ferroviaire est réputée activité commerciale et... est
soumise aux dispositions du code de commerce ... Le concessionnaire exerce son
activité sur une base commerciale...» (Article 1-3). En droit francais, une concession
assurerait a titre principal des services d’intérét général (ou de service public) et
serait soumise au droit administratif.

«L’exploitation de I'activité ferroviaire s’effectue aux frais et aux risques et périls du
Concessionnaire. Le concessionnaire ne peut en aucun cas prétendre a
indemnisation de la part de I'Etat dans le cas ou les conditions économiques qu'il
rencontre, sont différentes de celles sur lesquelles il a établi ses prévisions
d’activité. » (Article 1-3) En droit francais, le concessionnaire pourrait demander sur la
base de la théorie jurisprudentielle de «l'imprévision », une modification de son
contrat et une indemnisation afin d’étre en mesure d’assurer la continuité du
service....

« L’Etat exerce sur l'activité du concessionnaire un contrdle technique dans les
conditions de droit commun appliqué aux entreprises du secteur des transports »
(Article 1-6). En droit frangais, dans le cadre d’'une concession, I'Etat disposerait de
prérogatives de puissance publique, lui permettant, par exemple, de se substituer au
concessionnaire...

Pour marquer le caractére commercial de I'activité exercée par le concessionnaire, la
convention traite, en outre, prioritairement au titre 2, les services ferroviaires
commerciaux de fret et de voyageurs et renvoie au titre 3, la détermination du mode
d’exercice des services relevant d’obligation de service public.

On doit par suite considérer la convention type comme une convention « Sui
generis » dite «de concession » mais s'écartant du régime juridique francais des
concessions.

Sur la cession du contrat (Article 1-4)

La convention stipule que la cession du contrat est interdite et que, seule, la sous-
traitance est autorisée.

Cette clause a pour objet de marquer le caractére « intuitu personnae » du contrat.

Dans la pratique, il convient de recommander une rédaction différente car la
disposition ne vise et n’interdit que les cessions de contrat ; elle autorise par suite, la
cession des titres de la société attributaire du contrat.

Afin de garantir le caractére personnel du contrat, liant 'autorité concédante, non
seulement a la société concessionnaire, mais aussi aux actionnaires de la société
concessionnaire (et en particulier a « l'actionnaire de référence» de la société
concessionnaire), il est souhaitable de soumettre a un agrément préalable de
lautorité concédante, la cession de tout ou partie des actions de la société
concessionnaire, si cette cession entraine une perte de contrdle par les actionnaires

en place.
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Titre deux (page 22 de I'annexe 2b) : Services ferroviaires commerciaux
Sur la nature des services assurés (Articles 2-1 2-3)

La convention affirme le caractére commercial des services de base assurés par le
concessionnaire.

En contrepartie des «risques et périls » (cf. article 1-3) supportés par le
Concessionnaire, la convention reconnait a I'exploitant la possibilité de définir
librement les services qu'il assure et les prix qu'il pratique.

Sur la politique tarifaire (Article 2.4)

La convention autorise le concessionnaire a pratiquer des tarifs différents entre ses
clients.

Il convient de noter, que cette liberté est importante a garantir mais, qu'a défaut de
I'existence de dispositions de droit commun régissant le droit de la concurrence, il est
souhaitable d'introduire dans la convention une interdiction de toute pratique
discriminatoire. La convention n’accorde, dans ce cadre, de protection aux tiers que
dans le cadre des dispositions de l'article 4-3 et suivants, ouvrant la possibilité au
tiers discriminé de devenir exploitant ferroviaire.

Sur le prix de revient des prestations ferroviaires et les tarifs
(Article 2-8)

Les concessions mises en place en Afriqgue constituant, aprés I'échec des contrats
plan, 'un des derniers moyens de procéder au sauvetage des chemins de fer
nationaux, la convention souligne l'importance de la rentabilité et de la viabilité
économique des services. Elle interdit les pratiques durables de dumping.

Titre trois (page 25 de I'annexe 2b) : Obligations de service public

Sur les services répondant a des obligations de service public
(Article 3-1) :

La convention prévoit I'exploitation de services ferroviaires, a titre d’obligation de service
public.

Elle recommande ['établissement, a cet effet, de conventions spécifiques entre I'Etat et
l'opérateur (dont elle précise le contenu), et prévoit le versement de contributions
de »compensation ».

Il convient de noter que les modalitts de détermination de la contribution pour
obligation de service public reste vague : La convention parle de couverture de «la
totalité des charges imputables au service» mais elle ne précise pas s'il convient de
travailler en co(t complet ou colt marginal. Elle prévoit en outre une couverture
« raisonnable » des frais de structure, terme qui reste trés subjectif et imprécis.

Il est souhaitable a ce titre, qu'une annexe recommande la tenue d’'une comptabilité
analytique et séparée des activités de service public.

Les dirigeants de Camrail font remarquer que I'exploitation des services de transport
de voyageurs, a caractére d’obligation de service public se fait en régle générale en
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substitution de services de transport de fret rentables et que I'exploitant peut de fagon
fondée réclamer compensation de 'ensemble du manque a gagner et non seulement
une couverture des colts d’exploitation qu’il supporte.

Camrail note en outre que bien que la convention prévoit que « le concessionnaire
cesse d'assurer le service en cas de défaut de versement de la contribution pour
obligation de service public... », ce droit reste théorique dans la mesure ou
I'interruption d’un service de voyageur conventionné peut poser de graves problémes
de nature politique.

Sur les obligations spécifiques imposées par I'Etat (Article 3-3)

La convention protege le concessionnaire contre toute décision de I'Etat imposée
spécifiguement au secteur ferroviaire, qui entrainerait des contraintes particuliéres
engendrant une diminution du résultat du Concessionnaire.

Cette disposition protége I'exploitant des «faits du prince » mais elle n’'interdit pas a I'Etat
d’exercer souverainement son pouvoir en matiére de préléevement fiscal par exemple, dans
la mesure ou les décisions prises sont applicables a I'ensemble des opérateurs
économiques

Titre quatre (page 27 de 'annexe 2b) : Utilisation du réseau par des tiers

Sur I'ouverture du réseau a des tiers opérateur (Articles 4-1 a 4-6)

La convention prévoit et autorise I'utilisation du réseau concédé par des tiers opérateurs.
Cette utilisation peut étre effectuée non seulement sur linitiative du concessionnaire mais
aussi a la demande de I'Etat.

Néanmoins, I'ouverture du réseau a des tiers, effectuée a la demande de I'Etat ne peut étre
imposée au concessionnaire que, dans des cas restrictivement définis, qui tiennent a une
violation par le concessionnaire des regles de la concurrence (pratique discriminatoire, abus
de position dominante) ou incapacité d’assurer les services.

En outre, afin d'éviter que cette ouverture du réseau a des tiers ne déstabilise
économiquement le concessionnaire, le tiers ne peut faire concurrence au concessionnaire
et ne peut assurer que I'acheminement ferroviaire de ses propres trafics.

Il convient de noter que ces dispositions ne peuvent étre raisonnablement mises en ceuvre
gu’a la demande de gros chargeurs, comme des opérateurs miniers, par exemple.

Modalité d’intervention du tiers exploitant ferroviaire (Article 4-5) :

La convention prévoit un arbitrage de I'Etat au cas ou les modalités d’'intervention du tiers,
imposé par I'Etat ne peuvent étre définies par accord des parties.

La convention ne traite, en revanche pas des conditions pratiques de mise en oeuvre des
accords, en terme de gestion de circulation, de droits de passage, de d'octroi des
priorités....

Titre cing (page 30 de 'annexe 2b) : Gestion du domaine

Le titre cing de la convention de concession traite de la gestion du domaine public
ferroviaire.
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Il convient de noter que la notion du domaine public ferroviaire obéit en droit francais
a un régime juridique particulier, dérogatoire du droit commun. En effet, en France, un
bien relevant du domaine public est incessible, imprescriptible et inaliénable. Une
entreprise publique peut en outre disposer a la fois de biens du domaine public et de
biens relevant de son domaine privé, comme des terrains, des batiments, ou des
immeubles qu’elle aurait par exemple, acquis.

Il est plus souhaitable afin d’éviter toute confusion de ne pas faire allusion dans la
convention, a la notion de domaine public et de lui préférer la notion de domaine
ferroviaire.

Il convient de noter qu'il est essentiel lors de la reprise d’'un chemin de fer de réaliser
un inventaire complet de I'ensemble du patrimoine immobilier (qui dépasse dailleurs
le domaine ferroviaire) et de procéder a une répartition préalable claire du patrimoine
de I'ancienne compagnie ferroviaire.

En Cote d'lvoire, la société patrimoniale (SIPF) et I'exploitant (SITARAIL) se sont
longtemps opposés pour déterminer la liste précise des biens immobiliers relevant de
la concession (si les logements d’'astreinte relevaient du périmétre de la concession,
la plupart des autres logements ont été exclus du périmetre...).

Au Cameroun, la régie Fercam avait effectué, avant la mise en concession, un inventaire du
domaine public et privé ferroviaire mais cet inventaire n'a pas été annexé a la convention.
Camrall a réalisé en trois mois, un état contradictoire de I'inventaire comprenant une fiche
descriptive de I'état de chaque bien avec photo a I'appui.

La solution peut étre de soumettre au soumissionnaire une liste de 'ensemble des
biens « concédables » au cours de la « Data room », et de lui demander de faire son
choix.

La convention ne prend pas en compte, a tort, la dimension environnementale des
activités ferroviaires ; dans le cas de Camrail, des pressions trés fortes des
environnementalistes se sont exercées au moment de l'établissement et de la
signature des accords de crédit. Il est préférable de tenir compte des contraintes
existant en matiere d’environnement, dans le cadre de la convention elle-méme.

Sur la protection du domaine ferroviaire (Article 5-11)

La protection du domaine ferroviaire contre les occupations sauvages est essentielle
en Afrique, d’autant plus que socialement et politiquement, les déplacements ou
« déguerpissages » des populations occupant le domaine public sont colteuses et
difficiles.

Au Cameroun, pour les occupations anarchiques, ne représentant pas un obstacle a
I'exploitation, des mesures de sécurité ont été mises en place a savoir: vitesse
autorisée limitée, klaxon permanent, gyrophare, feu permanent. Des cl6tures ont été
installées, en particulier pour protéger les ateliers, mais elles sont peu dissuasives et
Camrall envisage de les électrifier afin de prévenir les vols.

Camrail a essayé de lutter contre le piétinement des voies, afin de prévenir le
déballastage des plate-formes et les problemes découlement des eaux
d’assainissement. Dans ce but a la demande des bailleurs de fonds, Camrail a tenté
d’instaurer un reculement de 35 metres de sécurité de part et d'autre des voies. Mais
cette mesure n’est pas appliquée et n’est pas applicable dans les agglomérations.

Une cellule d’hygiene et de sécurité a été créée au Cameroun pour sensibiliser les
populations par l'intermédiaire des assemblées de chefs de quartier, et des tracts.
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Pour les bailleurs, le concessionnaire doit étre une entreprise citoyenne, au sens
large. Le non-respect des obligations imposées peut entrainer des suspensions de
décaissements.

Statut de la police ferroviaire
La police ferroviaire peut étre assurée :

- Soit par des agents assermentes, intégrés au sein des effectifs de I'entreprise
ferroviaire,

- Soit par des agents détachés de la police nationale, mis a la disposition de
I'exploitant.

Au Cameroun, c’est la seconde solution qui a été retenue ; les agents détachés sont payés
par 'Etat mais ils bénéficient d’avantages particuliers (prime, logement, véhicule...) assurés
par I'exploitant. La société Camrail emploie ainsi 386 policiers détachés (elle estime que 150
agents suffiraient) qui représentent, selon elle, un colt important.

Camrail préférerait ne pas disposer de cette police spéciale en détachement, sur

laquelle elle n’a aucune maitrise.

Titre six (page 34 de I'annexe 2b) : Infrastructures ferroviaires
Sur les standards de maintenance (Article 6-2)

La convention reconnait au concessionnaire le droit d’'organiser selon son choix et selon les
standards et criteres qu'il définit la maintenance des infrastructures.

L’objectif de la convention est d’éviter un interventionnisme lourd et mal fondé de l'autorité
concédante.

L’Etat ne peut intervenir qu’au cas ou «les dispositions arrétées par le Concessionnaire »
seraient de maniére flagrante en contradiction avec les réglements généraux de sécurité
ferroviaire.

Sur I'indemnisation du concessionnaire au terme de la convention
(Article 6-7)

Afin d’éviter que le concessionnaire ne mette un terme a toute opération d’investissement,
au cours des années précédant la fin de la concession, la convention reconnait un droit a
indemnité pour les investissements agréés par I'autorité concédante et non amortis.

La convention fixe le montant de l'indemnité a la partie non amortie des biens figurant au
bilan.

Le principe de lindemnisation des travaux agréés est essentiel a la dynamique de la
convention mais il est souhaitable de fixer de facon plus précise les modalités
d'indemnisation en intégrant les notions de valeur vénale et en fixant les modalités
d’amortissement a utiliser par nature de bien.

Il convient, en outre, au cas ou I'entreprise exécuterait elle-méme tout ou partie des travaux

(travaux faits par I'entreprise pour elle-méme) que leurs méthodes de valorisation de ces
travaux soient pré établis.
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Titre sept (page 38 de I'annexe 2b) : Matériels ferroviaires

La convention prévoit le transfert a I'exploitant de la propriété des matériels ferroviaires. Ce
montage n'avait pas été retenu au moment de la convention Sitarail, ou la propriété des
matériels ferroviaires est conservée par les sociétés de patrimoine (SIPF et Sopafer).

Le concessionnaire est libre d’aliéner les matériels ferroviaires qu'il a acquis, sauf au cours
des derniéres années précédant I'échéance du contrat (entre 5 et 1 an avant I'échéance),
afin de permettre a l'autorité concédante d’assurer la continuité des services. En outre,
I'Etat dispose toujours d’un droit de préemption.

Titre huit (page 39 de I'annexe 2b) : Personnels

Les conventions de concession ferroviaires mises en place en Afrique prévoient des
solutions alternatives pour la reprise du personnel :

- Soit un transfert du personnel avec droits et avantages acquis (solution
retenue dans le cas de Camrail)

- Soit un licenciement de I'ensemble des agents précédemment employés par
la compagnie ferroviaire publique, suivi de leur embauche par le nouvel
exploitant (solution retenue dans le cas de Sitarail).

Les conventions fixent en général un niveau minimum d’effectif, correspondant aux
engagements souscrits par le concessionnaire au moment de la soumission de son offre.

En cas de ré-embauche, elles laissent, en général, le concessionnaire libre du choix des

agents qu'’il souhaite recruter.

Titre neuf (page 40 de I'annexe 2b) : Redevance de concession

Les conventions retiennent en général une formulation des redevances de concession avec
deux termes :

- Un terme fixe, indépendante du niveau d’activités ferroviaires

- Un terme variable, égal a un pourcentage du chiffre d’affaire.

Titre onze (page 44 de I'annexe 2b) : Durée et fin de convention

Résiliation anticipée (Article 11-2 et suivants)

La convention prévoit des cas de résiliation anticipée de la convention :
- Soit par résiliation automatique : en cas de dissolution, liquidation, ou faillite
- Soit, par résiliation sur l'initiative de I'Etat :en cas de manquement grave

On peut noter que la convention ne prévoit pas de résiliation, ni de sanction en cas de non
mise en ceuvre du programme d’investissement prévu.

Il convient de remarquer que certaines conventions prévoient aussi des possibilités de

dénonciation sur l'initiative du concessionnaire en cas d’'ingérence grave et manifeste de
I'Etat.

Droit de substitution des préteurs (Article 11-6 et suivants)

La convention confére aux préteurs un droit de substitution c’est a dire gu’elle les autorise a
désigner un nouvel exploitant en cas de défaillance du concessionnaire en place.
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Ce droit a donné lieu a un large débat ; les représentants de Camrail et du Transgabonais
trouvant de telles dispositions excessives.

I convient de noter que la convention signée entre lautorité concédante et le
concessionnaire se contente de faire état d'un droit qui, généralement, « figure
expressément dans les contrats de prét », signés entre les concessionnaires et les préteurs.

Dans les faits, il semble que le droit de substitution constitue une menace dissuasive, qu'il

serait juridiguement possible mais serait pratiquement difficile a mettre en ceuvre.

Titre quatorze (page 51 de 'annexe 2b) : Entrée en vigueur
Entrée en vigueur (Article 14-1)

La convention prévoit une entrée en vigueur 100 jours aprés son approbation par Décret en
Conseil des Ministres.

L’entrée en vigueur doit en outre étre soumise a la levée d'un certain nombre de conditions
suspensives :

- L’Etat doit s'assurer que l'actionnaire de référence détient 51% des actions
pendant une période minimum de x ans a compter de la date de signature de
la convention.

- Le concessionnaire doit souscrire une police d’assurance.

- Le concessionnaire doit conclure un accord de rachat du matériel roulant..

Il convient en outre de se demander s'il n'y a pas lieu de faire coincider le démarrage de la
concession et la mobilisation des crédits (voir débat du jour précédent)
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[Il. Les concessions au Mozambique, la problématique de
régulation dans le secteur des transports

Le Mozambique

*  Sadtuation geographique

Source des diapositives : Bernard Chatelin

Le Mozambique fait 2 000 km de long et 200 km de large.
Cette intervention présente les éléments issus de «Investment in Transport Act»
correspondant a la 4eme publication du modéle de Iégislation.

*  Sa situation politique

*  Sasituation économique

Le Mozambique est devenu indépendant en 1975 et dispose d’'un systéme d’économie

centralisé.
1992 : accords de paix entre les deux protagonistes
1994 et 1999 : élections démocratiques

Situation économique :
Revenu : 100 $ par habitant.
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L es transports au Mozambique

*  Lestransports ferroviaires
et portuaires

Le Mozambique détient une grosse compagnie ferroviaire et portuaire.

* Les transports aériens

& Les transports routiers

Les transports aériens s’effectuent a partir d’'un grand aéroport et de plusieurs aéroports
secondaires.

Le réseau routier était défectueux jusqu’en 1995. Depuis, 70% du réseau est praticable sur
les 22 000 km existants.

Lanouvellepolitique de transport approuvée
en avril 1996

“1l est important, pour tous modes de transport,

de reconnaitre le besoin de faire appel aux capitaux
privés pour la construction et réhabilitation des
infrastructures et pour leur gestions, soit par contrats
ou concessions. Cette politique doit s’ appliquer aux
ports, aux chemins de fer, aux aéroports, aux routes
et pour la création de compagnies de transport aérien
et maritime”

La politique générale présentée aux bailleurs a été celle approuvée en 1996, avec une
priorité donnée au secteur privé dans la gestion des transports.
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“Le gouvernement doit jouer un role de catalyseur,
ayant la responsabilité de définir les politiques

et de créer un environnement favorable au
développement du secteur privé. Le gouvernement
doit aussi étre responsable de |’ attribution des
licences nécessaires aux services de transport et

de surveiller et de contrdler toutes les activités

de transport dans le pays”

La situation actuelle

1. Les organes de |’ Etat

- Le Ministére des Transports et des
Communications en cours de restructuration

- Création d’ organes financiérement autonomes
responsables de la sécurité (SAFMAR,
INAV, INAC)

-Transformation des sociétés de transports

-appartenant al 'Etat en EPIC (LAM. ADM, CFM etc..)

Tout était géré a 99% par I'Etat qui s’est désengagé de son rble d’opérateur.

La situation actuelle

La concession des infrastructures et des services

De 1996 a 1998 concession de terminaux portuaires
-Terminal conteneurs a Maputo et Beira

-Terminal sucrier a Maputo
-Terminal charbon a Maputo

-Terminal des agrumes a Maputo etc..
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Lasituation actuelle
La concession des infrastructures et des services

Depuis 1998, politique de concession de |I’ensemble
des ports et des chemins de fer

Concession signée pour le corridor Nord (Malawi-Nacalg
Concession signée pour le port de Maputo

Concession en négociation pour les chemins de fer

du corridor sud (Afrique du sud- Maputo)

Concession al’ étude pour le corridor de Beira avec laligne
de Sena

Concessions signées mais en cours de révision pour trois
portstertiaires

Lasituation actuelle

La concession des infrastructures et des services

Depuis 1999, concession de la route Maputo-Ressano Garcia
alafrontiére avec I’ Afrique du Sud

La semaine derniére lancement de I’ appel d’ offre pour la
concession de lagestion de |’ aéroport de Maputo

Le réseau routier comprend une route a péage sous forme de BOT qui relie le Mozambique
a I'Afriqgue du Sud. Depuis mars 2001, le prix du péage a augmenté sans difficulté majeure.

L es problémes des concessions au M ozambique:

* Problemes relevés sur |es concessions déja signées:

- peu ou pas d’ analyses systématiques ou discussions sur la
maniére dont les risques seront aloués entre |e secteur public
et le secteur privé

- manque de clarté sur lataille, durée, privileges et
obligations associés avec les droits du secteur privé
d’ opérer en situation de monopole

* Absence d’ outils pour préparer et signer les
conventions
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L es problémes des concessions au M ozambique

*

Absence d' environnement Iégal protégeant:

Les consommateurs et les clients contre des abus

de la situation de monopole

L e concessionnaire contre les changements possibles des
termes du contrat de concession

Absence de procédures institutionnelles pour garantir
gue la concession produit les résultats économiques et
financiers escomptés

Elaboration de directives pour préparer et
signer les conventions.

Le rapport identifie quatre étapes:
1
2
3.
4

Les directives précisent quelles doivent étre les fonctions et

responsabilités de tous les organismes on institutions
intervenant a chaque étape du processus.

Définition de ce qui va étre concédé
Préparation des documents d’ appel d' offre

Appel d offre et attribution de la concession

Controle de lamise en place et de I’ exécution
de la concession

Lecontrdle dela mise en place et de |’ exécution des concessions

Une fois que laconcession a éé signée, il y aun changement
fondamental dans |a nature des relations entre le gouvernement
et le concessionnaire. Ce qui é&ait une relation de négociation
dans un environnement compétitif visant a maximiser les
bénéfices sociaux et économiques pouvant résulter de la
concession se transforme en une relation de monopole bilatérale
fermé entre le gouvernement et le concessionnaire
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Lecontrdle dela mise en place et de |’ exécution des concessions
Le gouvernement doit vérifier, par exemple que:

- Les tarifs ne dépassent pas un certain plafond
- Les profits de nont pas augmentés au détriment
de laqualité des services

- Des pratiques de collusions ou anti-compétitive
ne sont pas mises en place

- Des renégociations de contrat ne se font pas au
détriment des bénéfices sociaux économiques
escomptés pour le pays

L e contr6le dela mise en place et de I’ exécution des concessions

Qui devrait effectuer le suivi de la concession”?

D’ un point de vue économique Organe régulateur

D’ un point de vue technique Agence concédante ou/et organe

(sécurité, environnement) régulateur

Controle des intéréts fiscaux du Ministére des Finances (institution

Gouvernement d audit)

Suivi des conditions du contrat Agence concédante

Audit des performances et des Ministéere des Transports

résultats financiers

Résolution des disputes Organe régulateur, systéme
judiciaire et arbitration
internationale

Lesfonctionsd’un organerégulateur:

- réguler les aspects économiques (tarifs, structure
de marché, monopole, pratique de collusion etc..)

- vérifier que les régles de la concession sont
correctement appliquées tant par lafirme que
par I’ agence concédante

- donner des avis sur les disputes entre I’ agence
concédanteet le concessionnaire avant que
cellesci ne soient présentées devant les tribunauix

- donner des avis sur |’ attribution d’ autres concessions
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Lesfonctionsd’un organe régulateur

Un organe régulateur doit-il s'occuper des questions
techniques (sécurité et environnement)?

1

Qui doit controler que les normes de sécurité
fixées par les agences ou institutions responsables
de la sécurité sont appropriées pour le pays?

Qui doit contrdler si ces agences remplissent
correctement leurs mandats

Ou se plaindre en cas de désaccord
avec |" autorité de controle

D’ ou la nécessité de créer des organisations de controles
séparées et indépendantes. Ces responsabilités pourraient
étre données aux organes chargés de la régulation économique

Une agence concédante qui fait partie du
groupement aqui a été concédée I’ exploitation
d’une infrastructure de transport peut-€lle
valablement contréler que le concessionnaire
ades regles de sécurité acceptables et qu'il

les applique correctement?

Le Mozambique alancé une étude afin de définir:

lameilleur structure institutionnelle. L’ organe régul ateur
doit-il étre constitué par un individu (comme c’ est

le cas en Grande Bretagne ou en Malaisie) ou par une
commission ou un bureau (comme ¢’ est le cas aux
Etats Unis ou au Chili)

L e systéme de financement le mieux approprié
(financement & partir du budget de I’ état ou
financement a partir des redevances des utilisateurs)

Les possibilités de recruter en dehors de I’ organe certaines
fonctions de régulation
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- les avantages et inconvénients d’' avoir un
ou plusieurs organes régulateurs (un par
mode de transport par exemple)

- les avantages et inconvénients de charger
L’ organe régulateur du contrdle de la
réglementation technique (sécurité et
environnement)

IV. Modéle de simulation d’exploitation ferroviaire (cf. annexe 2c)
Tous les éléments de ce modéle sont des variables qui dépendent d’'un temps 0 (TO).

La projection du trafic peut engendrer des colts supérieurs en terme de realisation a ce
gu’on peut escompter dans un modele normatif.

Ce modele doit étre adapté au concessionnaire.
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