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Résumé

Le commerce peut étre un puissant moteur de développement, de croissance et de lutte contre la
pauvreté. Des transports efficaces et la facilitation du commerce peuvent augmenter

sensiblement les échanges, stimulant la croissance de I’ économie et créant de nouvelles chances
pour les plus démunis. La présente note examine plusieurs questions afférentes a I’ efficacité des
transports et ala mise en cauvre de mesures de facilitation du commerce, y compris des questions
juridigues touchant le commerce et les transports. L’ infrastructure physique d’ appui au
commerce exige de gros investissements, mais un certain nombre de mesures peuvent étre prises
pour améliorer la productivité des moyens existants sans engager beaucoup d’ investissements.
Parmi les principales figurent la réforme du secteur des transports et I’ utilisation accrue des
techniques d’ information et de communication. Il existe un certain nombre de mesures reconnues
de facilitation du commerce qui pourraient abaisser le colt des transactions pour les pays en
développement. La présente rote examine aussi les nouvelles initiatives relatives a la sécurité

et lesincertitudes du cadre juridique du commerce et des transports internationaux, qui

pourraient compromettre la possibilité pour certains pays en développement de continuer a
participer au commerce international. Enfin, la note présente des suggestions sur la maniere

d’ aider les pays en développement a assurer |’ efficacité des transports et la facilitation du
commerce par la prestation de services logistiques, et elle propose I’ organisation d’ une réunion

d’ experts sur ce sujet.
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INTRODUCTION

1. L’amélioration de I’ environnement et des mécanismes du commerce doit étre replacée
dans la perspective des objectifs de développement 1 et 8 du millénaire. L’ objectif 1 consiste a
réduire la pauvreté de moitié d’'ici a 2015 et il exige |’ accroissement de la production
économique, de la productivité, de I’ investissement et du commerce des pays en développement.
L’ objectif 8 consiste a construire un partenariat mondial pour le développement gréce aun
systeme commercial et financier ouvert, fondé sur des régles, prévisible et non discriminatoire,
impliquant notamment une volonté de bonne gouvernance, de développement et de Iutte contre
la pauvreté, sur les plans nationa et international.

2.  Lapromotion de transports efficaces et la facilitation du commerce offrent de grandes
possibilités de gains de productivité. Les systemes actuels de gestion des échanges et du
transport ont révolutionné la maniére d’ effectuer les transactions commerciales internationales
et les opérations de transport qui leur sont associées. Ces systémes utilisent largement les
nouvelles techniques informatiques pour surveiller les transactions et les opérations. Leur
efficacité est fondée sur des méthodes de travail en réseau permettant de traiter les courants

d' information et d’ améliorer les processus décisionnels. IIs ont apporté de nouvelles formes de
partage des connaissances grace auxguelles les concurrents deviennent des partenaires et les
agents des secteurs public et privé et leurs homologues partagent les mémes objectifs et la méme
vision.

3. En 1980, le rapport du colt total du transport ala valeur des marchandises importées
(importations mondiales de 1980) était estimé a 5,49 % pour les pays dével oppés, contre

10,44 % pour |es pays en développement®. En 2000, ce rapport est tombé a5,21 % et 8,83 %
respectivement, ce qui représente une réduction de 5 % et 16 %. Autrement dit, en 20 ans,

les progrés des systémes de gestion logistique ont manifestement apporté au commerce des pays
en développement de grands bienfaits. On voit donc que des codts élevés dus aux lacunes de
I’infrastructure et de I’ équipement, a une mauvaise gestion et a la lourdeur des procédures
administratives peuvent étre enrayés grace ala mise en place d’ un cadre réglementaire approprié,
ala conteneurisation et a de meilleurs outils de gestion. On voit aussi que les économies
apportées par une meilleure efficacité sont particuliérement importantes pour les pays

en dével oppement.

4.  Lesobstacles procéduraux et opérationnels résultant d’ un cadre ingtitutionnel ou juridique
inapproprié paraissent aujourd’ hui anachroniques. L’ amélioration de ce cadre s impose, afin que
les pays en développement puissent aligner leurs systémes de gestion sur les pratiques
internationales et relever convenablement les nouveaux défis du commerce international.

Par ailleurs, il convient d’améliorer aussi |’ acces al’informatique et I’ utilisation de cette
technique afin de répondre aux besoins du commerce international. Ces améliorations pourraient
se traduire par une économie de temps (durée des transactions) ou d’ argent (réduction

! Les possibilités de réduire le colit des transactions sont trés variables d’ une région a |’ autre et
selon les caractéristiques des pays. Alors que les pays en développement sans littoral ou
insulaires assument en moyenne des frais de transport qui représentent environ 12 % de la valeur
des importations, le chiffre pour les pays en développement de I’ Amérique et del’ Asieest de 7
a8 % (voir Etude sur les transports maritimes, 2002, chap. 4, tableau 40).
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des colits)?. Il est parfois difficile d' établir le niveau absolu des économies a réaliser, mais la
nécessité d' une amélioration est bien réelle.

5.  Dansla pratique, une transaction fait habituellement intervenir une trentaine de parties
(négociants, transporteurs, bangues, assureurs, transitaires, courtiers endouane, etc.) et nécessite
une quarantaine de documents (dont beaucoup ne sont pas destinés simplement aux
administrations mais aussi aux transporteurs, aux entrepots en douane et aux autres maillons

de la chaine commerciale)®. En outre, plusieurs segments d’ une transaction commerciale
internationale, tels que la vente, le transport, |’ assurance et le paiement, s appuient normalement
sur des regles précises. Le fonctionnement harmonieux du commerce international exige donc
non seulement une bonne gestion de la filiére d’ approvisionnement, étayée par une infrastructure
et des services de transport bien congus, mais aussi un bon cadre juridique.

6.  Dansla productionet la commercialisation mondiales de marchandises originaires des
pays dével oppés comme des pays endéveloppement, la logistique est devenue un important
service avaleur gjoutée. Elle a modifié la maniere d’ apprénender |a production, le commerce et
le transport, et elle influence donc aussi bien le travail des expéditeurs de marchandises que celui
des transporteurs. Les dispositions prises pour le transport, |’ entreposage et la distribution,
associées ala gestion de I'information connexe, constituent la stratégie logistique des entreprises
qui font du commerce international. || importe de tenir compte de cette démarche intégrée car
elle associe sous la rubrique «logistique» trois fonctions, qui ont un rapport technigque entre elles,
et par conséquent trois types de codts, a savoir les frais de transport, les frais de
manutention/entreposage et les frais administratifs.

7. A moins de disposer d une infrastructure commerciale bien en place, les pays ne peuvent
pas tirer profit de I’ acces préférentiel aux marchés obtenu par négociation. Les gouvernements
des pays en dével oppement doivent se soucier en priorité de leur environnement national du
commerce et des transports et adapter les politiques correspondantes. Il s agit de moderniser
I"infrastructure des trarsports, de créer un environnement propre a améliorer la productivité des
moyens existants, d’améliorer le potentiel commercia des entreprises nationales, de mettre en
oauvre les recommandations relatives a la facilitation du commerce, de revoir le cadre juridique
et de promouvoir I investissement étranger et le transfert des connaissances®.

2 Banque mondiale, «The economic impact of trade facilitation measures:

A development perspective in the Asia-Pacific region, 2002,

econ.worldbank.org/files/20929 APEC _TF_Report_Final.pdf. Le rapport de la Banque
constate que des mesures de facilitation du commerce, notamment I’ amélioration des opérations
portuaires et douaniéres, pourraient augmenter de 285 milliards de dollars E.-U. les échanges
entre les membres de I’ APEC.

3 Fermin Cuza, premier Vice-Président, Mattel, Inc., Symposium de I’OMC sur la facilitation des
échanges, Genéeve, mars 1998.

4 Voir Carole Brookins, Administrateur & la Banque mondiale, allocution d’ ouverture au
Séminaire du Cadre intégré sur |’ intégration, de I’ OMC, Genéve, 21 et 22 octobre 2002.
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8.  Ce concept intégré, qui englobe les questions touchant les services et les entreprises de
commerce et de transport, ainsi que les cadres opérationnel, institutionnel et juridique dans
lesquels s'inscrivent les transactions du commerce international, se retrouve dans les travaux
de laCNUCED sur lalogistique commerciadle. La CNUCED s'insére ainsi dans un réseau
implicite d’ organisations internationales qui s occupent de questions semblablesliées ala
facilitation du commerce. La CNUCED, en tant que membre du Comité de haut niveau sur les
programmes du Conseil des chefs de secrétariat des organismes des Nations Unies, a propose
une formule de coopération commune a tous les organismes partenaires, qui fonctionne
désormais a |’ adresse suivante: www.un-tradefacilitation.net.

TRANSPORTSEFFICACES
A. Situation générale

9.  Tandis que le commerce mondial continue a progresser rapidement, la nécessité de
disposer de transports nationaux et internationaux efficaces, économiques et respectueux de

I’ environnement est de plus en plus pressante. Etant donné que sur les grands marchés la
concurrence grandissante oblige les entreprises a adopter des systémes de production «a flux
tendus», e succes d' une branche d’ activité, orientée vers I’ exportation, dans un pays en

dével oppement est subordonné de plus en plus a son aptitude a satisfaire la clientéle sur le plan
des codts, de la rapidité, de la fiabilité et de la souplesse dans la livraison. Pour I’ensemble de la
chaine du transport, les vols de marchandises et |es risques terroristes exigent larévision et le
renforcement des mesures de sécurité.

10. Letransport joue un role majeur dans lalogistique et la qualité des services de la chaine
d’ approvisionnement. Etant donné I’ interaction complexe entre |a recherche de sources

d’ approvisionnement, les fournisseurs, les fabricants, les commercants et les consommateurs, le
transport multimodal apparait comme une solution permettant d’ adapter les systémes de
transport aux besoins logistiques du consommateur final. || permet d’intégrer une large gamme
de services de transport au sein de la chaine d' approvisionnement, en s appuyant sur une
technologie de I’ information et de la communication qui fonctionne bien. Cette intégration
facilite I’ échange d’information avant et apres |e transport ainsi que la prestation de services de
pointe tels que I’ information immédiate, ce qui accélére le courant d’information, le rend plus
fiable et améliore la qualité du service.

11. Dans bien des pays en développement, des opérations peu efficaces et des retards se
produisent aux points de transbordement (d’un mode de transport a un autre), au passage des
frontieres et dans le réseau national de transport. Ces retards sont dus aux facteurs suivants:
carences de I’ infrastructure, médiocrité du matériel de manutention des marchandises et des
véhicules, présence de fonctionnaires peu compétents et peu motivés, effectifs de personnel
inappropriés, mauvaise coordination, mangue d’information, lenteur des communications,
choix limité de transporteurs, nécessité de transborder les marchandises d’un véhicule a un
autre au passage des frontieres, absence de transport de conteneurs porte a porte et formalités
commerciales excessives. La suppression de tous ces facteurs est de nature a réduire les colts et
les retards et donc a améliorer le potentiel d’ expansion du commerce dans les pays en

dével oppement.
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B. Besoinsd’infrastructure

12. A lasixiéme session de la Commission des entreprises, de la facilitation du commerce et
du développement, I” insuffisance de I’ infrastructure des transports et des tél écommunications
a éé définie comme étant un obstacle majeur ala participation de beaucoup de pays en

dével oppement au commerce mondial. Les gouvernements ont été€ encouragés a promouvoir
I’ investissement dans I’ infrastructure des transports, des télécommunications et de
I”informatique. L’ Organisation de coopération et de dével oppement économiques (OCDE)
arecommandé qu’en vue de tirer le meilleur profit de I’ investissement éranger direct (IED),
les pays en dével oppement, entre autres choses, mettent en place I’ infrastructure physique et
technique correspondante et en améiorent laqualité®. L’IED et |’ aide publique au
développement (APD) sont des compl éments précieux aux capitaux intérieurs, mais ce sont
les pays hotes qui doivent fournir I’ essentiel de I’ effort pour investir dans cette infrastructure.
Les pouvoirs publics doivent créer un cadre rationnel et orienté vers le marché, qui offre les
conditions requises pour I’ investissement du secteur privé, afin de compléter leurs propres
Investissements d’ infrastructure.

13.  En 2000, les échanges d’ articles manufacturés représentaient 76 % du commerce mondial
annuel, en valeur. La plupart des marchandises voyagent en conteneur et, selon les estimations,

le trafic par conteneur devrait doubler dans les 10 années a venir; un investissement massif dans
les installations portuaires et les moyens de transport intérieur s'impose donc pour faire face a
cette croissance. Dans la décennie 1990-1999, |es mouvements de conteneurs dans les ports des
pays et territoires en dével oppement sont passés de 26,4 millions d’ EVP &80,9 millions®.
L’emploi du conteneur pour le transport porte a porte ou le transport multimodal offre de grandes
possihilités de réduire le colt et la durée du transport, et aussi celle d’améliorer 1a sécurité tout

au long de la chaine de transport.

14. Pour acquérir une infrastructure et du matériel de transport modernes, on peut conclure des
partenariats secteur public-secteur privé, dans lesquels le secteur privé apporte le capital et les
connaissances et partage les risques d’ investissement avec des organismes d Etat. Les services
de transport sont de plus en plus financés par des capitaux privés, avec la présence de puissantes
entreprises opérant al’ échelle mondiale. Mais les projets d infrastructure offrant un volume de
trafic limité ou peu d'installations ouvertes a tous les usagers n’ ont guére de chances de susciter
beaucoup d’'intérét de la part des chefs d’ entreprise ou des investisseurs. En pareil cas, le
jumelage de I’ infrastructure de transport avec de grands projets d’ exportation de produits
agricoles ou minéraux constitue la garantie d’un bon volume de trafic et permet d’ attirer les
investissements. Cette formule a été utilisée en Afrique du Sud pour créer des couloirs de

®> OCDE, L’investissement direct étranger au service du dével oppement: optimiser |es avantages,
minimiser les colts, 2002, www.oecd.org/pdf/M 00034000/M 00034678.pdf.

® CNUCED, Review of Maritime Transport, 2001, UNCTAD/RMT/2001 et CNUCED, Etude sur
les transports maritimes, 1991, TD/B/CN.4/8.
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développement. L’ Afrique du Sud est en train de créer une zone industrielle de 12 000 hectares
associée & la construction d’ un nouveau port en eau profonde sur le fleuve Coega’.

15.  On peut citer une autre initiative importante pour le développement de I’ infrastructure,

c’ est le Nouveau partenariat pour le développement de I’ Afrique (NEPAD), qui vise a convertir
la volonté de dével oppement économique de I’ Afrique en projets tangibles. Le NEPAD instaure
un lien entre I’investissement et la bonne gouvernance et il devrait stimuler la construction
d’infrastructures sous-régionales et régionales.

16. Les gouvernements des pays en développement sont donc de plus en plus conscients de la
nécessité d'investir largement dans I’ infrastructure commercia e, mesure indispensable pour
atirer les investissements et développer les échanges nécessaires a leur dével oppement
économique.

C. Agpectsopérationnels

17.  Une étude récente® qui a été faite dans la région de I’ Organisation de coopération
économique Asie-Pacifique (APEC) a conclu que les investissements dans la facilitation du
commerce permettaient d’ augmenter notablement les échanges. D’ apres cette analyse, les
facteurs offrant le plus grand potentiel d’ amélioration éaient lalogistique portuaire, I’ efficacité
des douanes et I’ environnement réglementaire. L’ analyse regroupe tous les é éments nécessaires
pour améliorer la logistique commerciale sous la rubrique de la facilitation du commerce,

y compris I"infrastructure et les services de transport. Les entreprises de logistique dispensent
les services suivants: transport de fret, manutention des marchandises, magasinage et
entreposage, dédouanement, agences de transport, centres et dépots de conteneurs, gestion

des stocks, traitement des commandes, planification et contrdle de la production.

18. Ledéveloppement de services de transport et de services logistiques efficaces est tributaire
non seulement de I’ infrastructure des transports de base, mais aussi, chose plus importante, de la
création de mécanismes performants permettant d’ utiliser au mieux I’ infrastructure disponible.
Dans bien des pays en développement, e probleme est que la réglementation, la planification et
la gestion des différents éléments de I’ infrastructure d’ appui au commerce sont tres dispersées et
sans coordination véritable. Une meilleure coordination entre les différentes parties prenantes a
I’échelle nationale et al’ échelle régional e apporterait de gros progres et permettrait de mieux
utiliser la capacité de transport.

1. Réformedu secteur destransports

19. Laréforme du secteur des transports est un processus long et complexe mais elle peut
améliorer la compeétitivité du commerce extérieur en abaissant le colt des transports.

" La Coega Development Corporation, créée en 1999, appartient entiérement au Gouvernement
sud-africain; voir www.coega.co.za.

8 Banque mondiale, «The economic impact of trade facilitation measures: a development
perspective in the Asia-Pacific region», 2002,
econ.worldbank.org/files/20929 APEC_TF_Report_Final.pdf.
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Cette réforme peut prendre les formes suivantes. amélioration de la gestion, déréglementation
destinée a encourager la concurrence, commercialisation et privatisation La commercialisation
exige que les entreprises de transport fonctionnent selon des principes commerciaux. Pour le
secteur public, celaveut dire que I entreprise doit étre autofinancée et ne pas attendre de
subvention de I’ Etat. De plus en plus de gouvernements confient au secteur privé la gestion et

I’ exploitation de leur infrastructure des transports. En ao(t 1996, la Communauté de
développement de I’ Afrique australe a signé un protocole de transport® qui prévoit expressément
la déréglementation, la participation du secteur privé, larationalisation et la facilitation du
contréle aux frontieres.

20. Dansle domaine du transport maritime, la libéralisation de |’ acces aux marchés, dans le
cadre de I’ Organisation mondiale du commerce (OMC), est un éément important de la réforme
du secteur des transports. La libéralisation progressive des services maritimes auxiliaires qui
intéressent particulierement les pays en développement concerne actuellement les services

d’ agence maritime, les services d expédition de marchandises, la manutention des marchandises,
le magasinage et entreposage et |e dédouanement. Toutefois, les négociations en cours dénotent
une tendance nette & étendre le débat au transport multimodal et aux services logistiques, comme
I’ ont proposé un certain nombre de pays membres de I’ OMC, y compris des pays en
développement®. D’ éventuels engagements d ouvrir les marchés aux prestataires de services
auxiliaires faciliteront le passage de la notion de service public a celle de service commercia
dans les ports de tous | es pays, pas seulement des pays en développement. Comme pour les
transports maritimes, les prestataires de services portuaires et de services auxiliaires qui jouissent
encore d’un monopole verront leurs priviléges s effriter et devront faire face ala concurrence
non seulement des entreprises priveées nationales mais auss de puissantes sociétés

multinational es.

21. Silaprivatisation n’'aboutit qu’ assez lentement a créer une infrastructure de transport, elle
devient la norme dans I’ expl oitation des terminaux a conteneurs, d’ou la naissance d’ un marché
competitif qui se développe rapidement. Cette exploitation exige de gros investissements et une
bonne part de ces investissements sera fournie ou gérée par des sociétés privées. Dans les ports,
la privatisation se traduit souvent par le fait que I’administration portuaire, agissant en qualité de
propriétaire foncier, accorde a un exploitant de terminal un bail ou une concession de longue
durée I’ habilitant a gérer et a exploiter une infrastructure de transport. C'est ainsi qu’ en

juin 2000, la gestion du port de Djibouti a été confiée, pour une durée de 20 ans, a une société
privée, Dubai Port International. Au bout d un an, ce changement a permis de relever la
productivité, le nombre de mouvements de conteneurs par heure ayant augmenté de 118 %, et

d’ augmenter aussi le débit, avec une progression de 87 % du trafic de transbordement et de 14 %
du trafic de transit'*. Outre qu’il représente un progrés du point de vue de |’ exploitation, cet

9 www.satcc.org/docs/protocol .pdf.

10 Des propositions d’ extension du champ d’ application des négociations ont été présentées par
I”Union européenne, Hong Kong (Chine), le Japon, la Norvege, la République de Corée et
Singapour.

1 Information communiquée au secrétariat de la CNUCED par |’ administration du port de
Djibouti.
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exemple révéle incontestablement |e potentiel de coopération économique qui existe entre les
pays en développement dans le domaine du transport.

22. On assistera dans les années a venir ala montée de la concurrence a mesure que les ports
qui exploitent des terminaux a conteneurs feront appel au secteur privé. Dans le méme temps, les
entreprises de transport et les prestataires de services logistiques rivaliseront pour offrir un
service porte-a-porte, afin d’ obtenir davantage de commandes et d’ améliorer leurs recettes.

Les pays en développement devront se préparer a ce processus pour négocier I’ obtention d’ une
ide al’OMC et en assurant le cadre nécessaire pour que la privatisation des services
commerciaux soit fructueuse?.

2. Techniquesd’information et de communication

23. L'’utilisation plus étendue des techniques d’information et de communication par les
consommateurs et les fournisseurs de services de transport peut faire baisser le colt des
transactions tout en améliorant la qualité des services, dans I’ intérét du commerce international .
Dans certains pays en développement, |e transport des marchandises est souvent ralenti par suite
de Iabsence ou des lacunes de I’ information, ce qui empéche la planification des opérations et
retarde le dédouanement des marchandises. Grace aux progres de I ordinateur, accessible a bas
prix, et al’Internet, les utilisateurs et les fournisseurs de services de transport mettent en place
des systemes informatiques pour faciliter I’acheminement des marchandises.

24. Lacréation de sites Internet par les transporteurs permet aux chargeurs des pays en

dével oppement de se renseigner par ordinateur sur les calendriers d appareillage et sur les tarifs,
puis de réserver des places pour les marchandises a expédier. Les grands transporteurs de
conteneurs dispensent de plus en plus de services en ligne, ce qui permet d abaisser |e codt des
transactions pour |’ expéditeur et d’ écourter sensiblement le temps nécessaire pour organiser le
transport, de sorte que les marchandises peuvent parvenir a destination plus rapi dement.

Par ailleurs, I’ expéditeur peut suivre le cheminement de la cargaison et par conséquent prévenir
le destinataire de tout retard. Ce qui importe particuliérement pour les pays en dével oppement,
c'est daméliorer | accés des négociants al’ Internet, d’ abaisser le colt de la connectivité a
I’Internet et d’améliorer aussi le transfert de savoir-faire et la formation professionnelle.

25. L’équipement et les systémes de localisation des cargaisons a |’ aide des techniques

d’ information et de communication permettent aux entreprises de transport d’ offrir un service
plus efficace. Le Systéme d'informations anticipées sur les marchandises (SIAM) de la
CNUCED a permis en particulier & un certain nombre de transporteurs ferroviaires des pays en
dével oppement d’ abaisser leurs frais d’ exploitation et d augmenter la capacité des installations
existantes. Une série d applications informatiques donne des informations permettant de traiter
les problemes de transit et de transport multimodal. Une masse de données concernant les
mouvements de marchandises recueillies sur une longue période permet aux gouvernements et
aux institutions d’ analyser les problemes nationaux, sous-régionaux et régionaux et d’ étudier les

12.\/oir CNUCED, «Guidelines for port authorities and Governments on the privatization of port
facilities», UNCTAD/SDTE/TIB/1, 1998, et Banque mondiale, Reform Tool Kit,
www.worl bank.org/html/fpd/transport/ports/tool kit.htm.
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possibilités d’ investissement nouveau dans le secteur des transports. Le SIAM a été appliqué
dans 16 pays d’'Asie et d’ Afrique.

26. Gréce ades systemes fondés sur la communauté portuaire, les différents agents de la
chaine de transport peuvent échanger des renseignements par la voie électronigue et partager
I”information commune, de sorte que chacun a accés aux mémes informations et que le
traitement des opérations commerciales s en trouve accéléré. Dans certains ports, les
administrations compétentes (douanes et administration portuaire) et les entreprises ont créé des
sociétés mixtes chargées de mettre au point, d'installer et d’ exploiter ces systémes®®, élément
indispensable pour améiorer la securité le long de la chaine de transport.

FACILITATION DU COMMERCE
A. Situation générale

27. Lafacilitation du commerce vise a mettre en place pour les transactions du commerce
international un environnement accepté dans le monde entier, cohérent, transparent et prévisible.
Elle permet aux institutions des pays en développement qui sont en retard sur le plan
technologique de se hausser au niveau de leurs partenaires commerciaux plus avancés.

Non seulement elle est bénéfique pour le commerce des pays, mais aussi €lle devient un facteur
important dans les décisions d’ investissement du secteur prive. Elle est fondée sur des habitudes
et pratiques acceptées sur le plan international et résultant de la simplification des formalités et
des procédures, de la normalisation des installations et des moyens physiques et de

I” harmonisation des lois et reglements applicables au commerce et au transport.

28. Lamarginalisation des pays en développement découle de la faiblesse de leur assise
industrielle; elle est aggravée par les problemes liés a des procédures commerciales inefficaces et
al” accés a des services adéquats de transport international et d’ appui. Pour les produits
manufacturés, lafiabilité et la rapidité du transport sont des éléments qui peuvent avoir plus
d’importance que son co(t. Les procédures commerciales et les services de transport font partie
intégrante des mesures a prendre pour permettre au commerce et al’industrie des pays en

dével oppement de participer de facon plus rationnelle aux processus de la mondialisation.

29. L’amélioration du cadre administratif des transactions commerciales serait

particulierement bénéfique pour les petites et moyennes entreprises (PME), qui sont
habituellement désavantagées lorsgu’ elles sont confrontées a des procédures commerciales
opaques. Les PME des pays en dével oppement sont pénalisées par des procédures commerciaes
excessives car celles-ci constituent un élément des codts fixes et elles ont pour effet de diminuer
les bénéfices et de décourager les entreprises de faire du commerce international. Des mesures de
facilitation du commerce pourraient donc améliorer les débouchés pour ces entreprises et
contribuer aleur donner de nouveaux partenaires commerciaux.

13 On peut citer les exemples suivants: Portel Servicios Teleméticos (Espagne), CNS Port
Community Systems and Maritime Cargo Processing plc (Royaume-Uni), DAKOSY
(Allemagne), SEAGHA (Belgique), PCR (Pays-Bas), ADEMAR2000/PROTIS2001 (France) et
Portnet.com (Singapour).
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30. Lafacilitation du commerce est un élément décisif pour I’ infrastructure économique d’un
pays. Elle vise & créer pour le commerce international un environnement cohérent, transparent,
prévisible et accepté dans e monde entier. En cette époque de fabrication et de distribution

«en flux tendus», cet environnement de facilitation des importations et des exportations non
seulement favorise le commerce des pays, mais aussi constitue un facteur de plus en plus
important dans les décisions d’investissement du secteur privé.

B. Facilitation du commerce et systemes de gestion

31. Desinitiatives récentes al’ échelle régionale comme celles qui ont été prises dans le cadre
de I’ APEC et de I’ Accord de libre-échange nord-américain (ALENA), et al’ échelle
multilatérale, ¢’ est-a-dire al’ OMC, ont place lafacilitation au premier plan des préoccupations
en matiére de développement du commerce. La question n’ est pas nouvelle pour les
protagonistes de la premiere heure comme I’ Union européenne ou les nations d’Asie les plus
avancees, mais cette visibilité «renouvelée» est la confirmation naturelle du bienfondé de leur
prise de position initiale et de I’ opportunité d apporter un soutien, qui tardait a venir, pour leur
action dans ce domaine, de la part de ceux qui étaient auparavant réticents ou passifs.
Comprendre les raisons de cette évolution pourrait permettre de mieux comprendre aussi la
maniéere dont il convient désormais d’ envisager la facilitation du commerce dans une démarche
systémique.

32. Trois grands facteurs ont redonné a la facilitation du commerce un caractére d’ urgence.
Deux d’entre eux sont généralisés: il s agit de |’ abaissement des obstacles tarifaires et de

I’ adoption de régles contraignantes uniformes pour le commerce international. Leurs
conséguences sont bien connues: e premier facteur a rendu les obstacles non tarifaires plus
visibles et suscité I’ analyse et |a proposition de mesures correctives; le deuxieme facteur, dans la
recherche d’ une prise en compte générale de toutes les facettes du commerce, a place les
procédures commerciales normalisées sur la table des négociations multilatérales.

33. Letroisiéme facteur est celui qui a probablement eu la plus forte incidence, bien qu'il soit
moins reconnu. |1 découle des améliorations notables apportées par les milieux commerciaux a
leurs systemes de gestion. La rapidité, la qualité, I’ exactitude et la délégation des pouvoirs aux
échelons inférieurs de la hiérarchie sont courants aujourd’ hui dans les entreprises qui font du
commerce international et les entreprises de transport. Les entreprises du secteur public et du
secteur financier ou bancaire traditionnel ont mis plus de temps a s’ adapter et doivent

aujourd’ hui faire face aux exigences de leurs partenaires.

C. Administration douaniére

34.  Une bonne administration des douanes est indispensable a une politique de bonne
gouvernance. Les services douaniers ont des responsabilités trés étendues dans I’ application des
politiques officielles en matiére de commerce international: dédouanement des marchandises
importées ou exportées, perception des taxes, prévention de la contrebande d’ armes, de drogues
ou de personnes, et fourniture aux pouvoirs publics de données statistiques aux fins d’ analyse et
de planification. La Chambre de commerce internationale (CCl) afait des suggestions
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concernant les principal es fonctions automatisées d’ une administration des douanes moderne,
rationnelle et efficace®.

35. Pour diverses raisons, beaucoup d’administrations des douanes ne sont pas en mesure de

S acquitter des responsabilités susmentionnées et de nombreuses fonctions sont souvent
négligées ou mal exercées. Des progres notables ont été faits, avec des résultats variables selon
les administrations et les régions du monde. Pour traiter |e probléme, I’ Organisation mondiale du
commerce (OMC) dispense a ses membres une assistance technique considérable et elle a
élaboré un programme de réforme et de modernisation douaniéres. Le programme doit aider les
administrations des douanes a devenir plus autonomes en utilisant mieux leurs ressources, en
renforcant leurs moyens de gestion et en mettant au point des processus et des procédures bien
concus et efficaces!®.

36. Lamise en cauvre d’ un programme de réforme et de modernisation douaniéres est

compl étée habituellement par des systémes automatisés tels que le Systeme douanier informatise
de la CNUCED (SYDONIA). Depuis 1985, SYDONIA a été installé dans plus de 80 paysen
développement ou en transition. Il est congu pour harmoniser et réduire les formulaires et les
formalités; il est fondé sur des recommandations, des normes et des codes de la CEE et de

I”’OMD (y compris ceux qui concernent la Formule-cadre des Nations Unies pour |es documerts
commerciaux), et sur d autres normes, et il sSeninspire. Le logicid peut ére adapté a la méthode
d évaluation en douane de chague pays et traduit dans sa langue officielle. La version de
SYDONIA la plus récente comprend un module de gestion des formalités de transit. La mise en
place de systemes de ce genre permet de réaffecter le personnel a des activités d’ évaluation de
risque et a des activités liées a la sécurité™®. En mars 2002, la CNUCED a diffusé la derniére
version de SYDONIA, SydoniaWorld, qui est placée dans |’ Internet et permet aux
administrations des douanes et aux milieux commerciaux de participer directement au commerce
électronique. Sydonia World est fondé sur SY DONIA++; il préserve I’ investissement effectué
par les administrations douaniéres dans I’ informatique tout en permettant aux pays de dével opper
leur capacité de traitement éectronique a leur propre rythme.

D. Facilitation du commerce et sécurité

37. Lesattentats terroristes du 11 septembre 2001 ont fait ressortir le caractére crucial du
systéme international de transport, en méme temps que sa fragilité. Pour que I’ économie
mondiale puisse prospérer, ce systéme doit continuer a fournir des services siirs, efficaces et
fiables aux passagers et aux clients dans toutes les régions dumonde. Au dernier Sommet du G-8
(Kananaskis, Canada, juin 2002), les chefs d Etats se sont mis d’ accord sur une série de mesures
de coopération visant a favoriser une plus grande sécurité des transports terrestres, maritimes et
aériens tout en facilitant I’ acheminement optimal et efficace des personnes, des marchandises et
des véhicules a des fins économiques et sociales |égitimes.

14 ccl, International Customs Guidelines (document rf 103/190), 10 juillet 1997.

15 On trouvera des précisions sur le programme a1’ adresse suivante:
www.wcoomd.org/ie/En/Past Events/trade99/crme.html.

16 On trouvera des précisions sur le programme & |’ adresse suivante: www.asycuda.org




TD/B/COM.3/53
page 13

38. Detelles préoccupations relatives a la sécurité peuvent avoir des incidences tant
immeédiates qu’ along terme sur plusieur s aspects pratiques des opérations commerciales
internationales. L’ idée d’ un Partenariat douanier et commercial contre le terrorisme (C-TPAT) et
I Initiative de sécurité des conteneurs, lancés par e Service des douanes des Etats-Unis, sont
actuellement a I’ é&ude dans des instances bilatérales et dans des organisations internationales
comme |’ Organisation internationale du Travail, I’ Organisation maritime internationale et
I’OMD.

39. Lesinitiatives récentes prises en matiére de sécurité et le travail accompli par le Service
des douanes des Etats-Unis pour mettre en place une nouvelle réglementation des importations
aux Etats-Unis auront une incidence majeure sur les pays en dével oppement, particuliérement
pour le commerce par conteneurs. Un réglement prévoyant la présentation ala douane de la
déclaration de la cargaison du navire avant son chargement & bord dans les ports étrangers en vue
de réexpédition vers les Etats Unis va entrer en vigueur le 1% février 20037. D’ aprés ce nouveau
reglement, tous les transporteurs sont tenus de présenter une déclaration de cargai son pour
chague conteneur & expédier aux Etats-Unis, 24 heures avant son chargement & bord du navire.
La nature des marchandises doit étre décrite avec précision et le défaut de production de
I”information en temps voulu peut entrainer des sanctions pécuniaires et/ou des retards dans la
délivrance de I’ autorisation de décharger. Tout conteneur identifié comme étant a haut risque
devra étre inspecté avant le chargement.

40. Ce reglement augmente le risque de retard dans le chargement des cargaisons et pourrait
entrainer un encombrement des ports. L’ obligation de déclaration préalable a suscité une vive
résistance des milieux commerciaux tant aux Etats-Unis qu’ a |’ étranger et pourrait rendre le
commerce plus difficile pour les PME des pays en dével oppement.

41. Cesinitiatives en matiere de sécurité pourraient étre I’ occasion de créer un outil inédit de
gestion du risque fondé sur la notion de «renseignements de facilitation». Cette notion est
analogue a celle qui est appliquée par de nombreuses administrations des douanes, mais elle a
une plus grande portée. Elle vise arecueillir suffisamment d’informations pour distinguer les
«bonnes» entreprises de commerce et de transport des «mauvaises», et afaciliter le travail pour
le commerce |égitime. On pourrait aors affecter davantage de ressources douaniéres et
securitaires alarépression du trafic illicite.

42. En sus d une augmentation des colts, les mesures de sécurité actuelles vont-elles apporter
une nouvelle qualité al’ environnement opérationnel et institutionnel du commerce des pays en
développement? La réponse ala question dépend en grande partie de la prestation a ces pays de
I’ aide nécessaire, sous forme de ressources techniques et financiéres et des moyens d’ édifier
durablement une infrastructure autonome et viable de gestion du commerce.

17 Federal Register, vol. 67, rf 211, 31 octobre 2002. Rules and Regulations.
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EFFICACITE DU TRANSPORT ET FACILITATION DU COMMERCE:
L’ENVIRONNEMENT JURIDIQUE

A. Besoin decertitude et de prévisibilité

43. Lebon fonctionnement du commerce international et du transport est subordonné en
grande partie a I’ existence d' un cadre juridique répondant convenablement aux problémes posés
par I’ évolution technique et commerciale et garant de certitude et de prévisibilité. Un cadre
juridique incohérent et complexe est une source d’incertitude, ce qui augmente le colt des
transactions car il entraine la nécessité de faire des enquétes, |’ ouverture de proceés codteux et un
besoin accru d’ assurances. Par conséguent, les instruments juridiques internationaux concernant
le commerce et les transports visent au premier chef a créer un environnement juridique
cohérent, transparent et prévisible propre a faciliter les échanges. Ils donnent aux gouvernements
et aux milieux commerciaux les outils et les normes nécessaires pour améliorer le commerce
international gréace al”harmonisation des lois et reglements applicables et ala smplification des
formalités et des procédures.

44. Toutefois, pour atteindre cet objectif, leslois et réglements doivent étre mis ajour en fonction
des progrés de latechnique et de I’ évolution du commerce. Dans les derniéres décennies, le transport
des marchandises a profondément changé par suite de I’ gpparition de nouvealix moyens de transport et
de communication. La croissance exponertigle du trafic conteneurs, depuis sa naissance dans les
années 60, aind que les progres techniques qui ont améioré les systémes de transfert des marchandises
entre différents modes, ont considérablement modifié les caractéristiques et les méthodes du transport
moderne. Le trangport multimoda ou porte-a-porte n'a cessé de gagner du terrain. Les expéditeurs et
les detinataires préférent souvent traiter avec une seule partie (I’ entreprise de trangport multimodd),
qui organise I’ acheminement des marchandises de porte-a-porte et en assume laresponsabilité
contractuelle de bout en bout, méme S dle N’ assure pas toutes les éapes du transport.

45. Par alleurs, I'informatique joue un réle appréciable dans le bon fonctionnement des
services internationaux de commerce et de transport. Les moyens de communication
électronique servent a échanger des renseignements, conclure des contrats, localiser les
marchandises en transit et accomplir les fonctions des documents de transport habituels dans le
commerce interretional .

46. Pour profiter au maximum de cette évolution, il faut pouvoir s appuyer sur un cadre
juridique uniforme.

B. Transport multimodal

47. Malgré de nombreuses tentatives, il n’existe aujourd’ hui aucun régime international
uniforme gouvernant la responsabilité afférente au transport multimodal. La Convention des
Nations Unies sur le transport multimodal international de marchandises, adoptée en1980, n'a
pas recueilli un nombre de ratifications suffisant pour entrer en vigueur. Les Regles
CNUCED/CCI applicables aux documents de transport multimodal, qui sont entrées en vigueur
en janvier 1992, sont une série de termes et d’ expressions types a faire figurer dans les contrats
commerciaux. Toutefois, éant donné leur caractére contractuel, elles sont assujetties a toute |oi
applicable et, par conséquent, ne peuvent pas assurer |’ uniformité de la réglementation
al’échelle internationale.
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48. Lecadrejuridique actuel consiste donc en un ensemble de conventions internationales
régissant le transport unimodal (maritime, routier, ferroviaire et aérien), de lois et réglements
régionaux, Sous-régionallx et nationaux variés et de modéles de contrats dont la terminologie est
normalisée!®. L’ absence d’ un régime mondial uniforme a obligé les pays en développement
aconcevoir des solutions al’ échelle régionale et/ou sous-régionale telles que les lois et
reglements élaborés par la Communauté andine, I’ Association latino-américaine d’ intégration
(ALADI), le Marché commun du Sud (MERCOSUR) et I’ Association des nations de I’ Asie du
Sud-Est (ANASE). Laprolifération ces dernieres années de lois et réglements régionaux,
sous-régionaux et nationaux tres divers a débouché sur la tendance a une plus grande
«deésunification» sur le plan international. D’ apres une étude du secrétariat de la CNUCED, s les
lois et reglements adoptés aux échelons régional, sous-régional et national s'inspirent dans une
certaine mesure de la Convention sur le transport multimodal et des regles CNUCED/CCI, il
existe des divergences notables sur des questions primordiales comme la responsabilité, les
limites de cette responsabilité et la prescription. La situation actuelle est exposée en détail dans
le rapport du secrétariat de la CNUCED intitulé «Implementation of multimodal transport rules»
(UNCTAD/SDTE/TLB/2 et Add.1).

49. Suivant les recommandations d’ une réunion d’ experts qu’il a organisée en novembre 2001,
le secrétariat de la CNUCED mene actuellement une éude de faisabilité pour déterminer si un
instrument international gouvernant la responsabilité en matiére de transport multimodal serait
souhaitable, acceptable et applicable. Les résultats de I’ é&ude devraient étre disponibles au début
de 2003 et contribueront aux délibérations d' un groupe de travail de la Commission des

Nations Unies pour le droit commercial international (CNUDCI), qui a entrepris récemment

I’ examen d' un projet d’ instrument sur le droit des transports'®. Cetexte, qui a été élaboré par le
Comité maritime international (CMI), est congu essentiellement pour le transport maritime,
mais il est proposé de I’ appliquer atous les contrats de transport multimodal comprenant un
trajet maritime. Reste & savoir s cette solution améliorerait |’ actuel cadre réglementaire
gouvernant le transport multimodal.

50. Leprojet dinstrument dont le groupe de travail dela CNUDCI est saisi ades
conséguences importantes pour |es perspectives économiques des pays en dével oppement,
particuliérement pour les moins avanceés d entre eux. |l affecterait dans une mesure appréciable
la possibilité pour ces pays de continuer a participer au commerce international. |l instaure une
nouvelle approche du partage des risgues entre les transporteurs et les chargeurs, le chargement
étant manifestement en faveur des transporteurs. Son application au transport multimodal
compromettrait sérieusement la possibilité pour les pays en dével oppement, notamment les pays
sans littoral, de profiter des avantages que peuvent apporter la conteneurisation et le transport

18 Par exemple le FBL 1992 de |a Fédération internationale des associations de transitaires
assimilés et le MULTIDOC 1995 du Conseil maritime baltique et international (BIMCO).

19 Document A/ICN.9/WG.I11/WP.21 de la CNUDCI, disponible sur le site Web www.uncitral.org

A la suite d une demande de la CNUDCI, les secrétariats de la CNUCED et de la CEE ont envoyé
descommentaires sur ce projet de texte (document A/CN.OY/WG.I1T/WP.21/Add.1 de la CNUDCI),
disponible sur le site Web www.uncitral.org. Les commentaires de la CNUCED, accompagnés du texte
correspondant du projet d'instrument, sont disponibles sur le site Web www.unctad.org
(UNCTAD/SDTE/TLB/4).
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multimodal. Il importe d’ apporter aux pays en développement |’ aide nécessaire dans les
négociations afin qu’il soit tenu compte de leurs intéréts dans I’ éaboration du projet
d’instrument. La participation de la CNUCED a ces délibérations doit étre envisagée dans ce
contexte.

C. Documents commer ciaux et documentsde transport: moyens éectroniques

51. LalLoi type sur le commerce éectronique (1996) et la Loi type sur les signatures
électroniques (2001) de la CNUDCI donnent aux gouvernements des regles et principes,
acceptables sur le plan international, permettant de supprimer les obstacles juridiques al’emploi
des moyens de communication éectroniques dans le commerce international al’ échelon
national. Pourtant, des incertitudes subsistent du fait que les premiéres conventions
international es régissant le transport s appliquaient a des documents sur papier et que la
substitution de moyens éectroniques aux documents traditionnels négociables demeure un gros
probléme pour le secteur des transports.

52. Letemps et la dépense consacrés au traitement de documents nombreux, le temps passé
aattendre I’ arrivée du connaissement au port de débarquement, e codt et les inconvénients
découlant de la livraison des marchandises non accompagnées du connaissement original ou

de lalivraison contre des «lettres de garantie» sont des exemples de problémes que |’ on pourrait
éviter gréce al’ électronique. Cette considération est particuliérement importante pour les pays
en développement qui désirent faire parvenir leurs matieres premieres et leurs produits de base
sur le marché mondial en régime de «flux tendus». Or les transactions ou le connai ssement
négociable est indispensable pour |e transport sont fréquentes dans les pays en dével oppement.
Des marchandises comme leriz, le sucre et le café sont réguliérement négoci ées «sous voilex» de
méme que le pétrole et les produits pétroliers. I est donc indispensable que ces pays soient
associés au développement du commerce éectronique, particuliérement dans le secteur
maritime®®. D’ une maniére générale, on peut dire que les pays endével oppement ont beaucoup &
gagner a se convertir al’ électronique. |1s souffrent actuellement des co(ts disproportionnés
associés a |’ établissement des documents de transport traditionnels sur papier, particulierement
lorsque ces derniers ne sont pas nécessaires pour les besoins de la transaction proprement dite.

53. Leprojet dinstrument sur le droit des transports, qui est actuellement al’ étude
alaCNUDCI, permet d utiliser alafois les «enregistrements é ectroniques» et les «documents
de transport sur papier» et il leur donne un statut juridique égal. Si le projet est adopté,

il constituera un moyen important d’ éiminer les obstacles juridiques a I’emploi des documents
électroniques et il facilitera ains e commerce et |e transport internationaux.

54. Lestravaux dela CNUDCI n’en sont encore qu’a leur début, et il faudra attendre

de nombreuses années avant |’ entrée en vigueur d un instrument international. En attendant,
conformément aux recommandations formulées par la Commission des entreprises, de la
facilitation du commerce et du développement a sa sixiéme session, le secrétariat procede

aune enquéte sur I’ utilisation des documents de transport négociables et sur les possibilités

de les remplacer par des documents électroniques dans le commerce international. Dans

cette optique, le questionnaire envoyeé par le secrétariat a différents secteurs concernés, y compris

20 \/oir le document TD/B/COM.3/EM.12/2, partie I1.
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les entreprises, les négociants, les banques et les intermediaires, a suscité un vif intérét et
de nombreuses réponses. Les résultats de I’ étude seront communiqués aux Etats membres et
a laCommission a sa prochaine session.

55. Ces questions sont manifestement de la plus haute importance et elles exigent un examen
attentif de toutes les entités, tant du secteur public que du secteur privé, qui participent au
commerce mondia ou sont désireuses de la faciliter.

ACTION FUTURE

56. Commeil aété dit dans le présent document, les services de transport multimodal et les
services logistiques sont indispensables pour accroitre |’ efficacité du transport, faciliter le
commerce et abaisser le colt des transactions. La logistique est devenue un important service
avaleur gjoutée dans la production et la commercialisation des marchandises tant des pays
développés que des pays en dével oppement. Elle a modifié I’ optique de la production,

du commerce et du transport, et elle intéresse donc aussi bien les chargeurs que les prestataires
de services de transport.

57. L’expansion de la conteneurisation et I’emploi du conteneur pour le transport de
porte-a-porte ont facilité I’ acheminement de bout en bout des marchandises empruntant
différents modes de transport. Comme on |I’a vu précédemment, le trafic par conteneur devrait
doubler dans les 10 ans a venir avec la mondialisation et le commerce des articles manufacturés.
Les services de transport multimodal et les services logistiques vont donc faire I’ objet d’une
demande croissante.

58. On observe un autre phénomene révolutionnaire qui caractérise la conteneurisation et le
transport multimodal, ¢’ est I'emploi des techniques et des moyens d'information et de
communication (TIC). Des systemes perfectionnés de gestion et d exploitation fondés sur les
TIC permettent de maitriser les codts, d' utiliser I équipement de fagon optimale et ils apportent
une nouvelle qualité dans les relations avec la clientéle. L’ emploi de ces techniques accélére

I’ échange d’informations, fournit I'information préliminaire nécessaire a la planification,
raccourcit lalongueur des opérations liées al’information, offre un plus grand choix aux
chargeurs et améliore la qualité du service. Le recours a ces techniques est nécessaire pour
assurer la gestion de la chaine d’ approvisionnement.

59. Lespays en développement doivent se doter d’ une plus grande capacité de services de
transport multimodal et de services logistiques. La prestation de ces services exige une meilleure
infrastructure physique, institutionnelle et juridique et ouvre des débouchés aux entreprises de
transport et de commerce des pays en développement. Les stratégies a mettre en cauvre seraient
notamment des politiques de soutien visant a renforcer le potentiel commercial local et ale
rendre plus compétitif, I’ éimination des obstacles opposés aux fournisseurs nationaux de
services et des mesures visant la mise en place de cadres ingtitutionnels permettant de créer des
partenariats entre les entreprises nationales et régionales et les grandes sociétés international es
prestataires de services logistiques internationaux. La coopération bilatérale et régionale pourrait
étre envisagée comme un premier pas dans cette direction.

60. Lesservices que devraient dispenser les entreprises de logistique des pays en
dével oppement sont les suivants: transport de marchandises, manutention, magasinage et
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entreposage, dédouanement, agence de transport, centres et dépéts de conteneurs, gestion des
stocks, traitement des commandes, planification de la production et contrdle de la production.

61. Lafacilitation du commerce est un facteur essentiel du développement, particulierement
pour les pays en développement. Le climat qui S est instauré apres la Conférence de Doha donne
la possibilité aux membres de I’ OMC de chercher ensemble les meilleurs moyens de mettre en
cauvre des mesures «en faveur de |’ accélération accrue du mouvement, de la mainlevée et du
dédouarement des marchandises, y compris les marchandises en transit»>.

62. Il conviendrait de définir desinitiatives de coopération multilatérale pour évaluer

les conséquences éventuelles de décisions mondiales de facilitation du commerce dans le cadre
du systeme commercial de|’OMC ains que les modalités de mise en cauvre de ces décisions
contraignantes dans les pays en développement, aux échelons national et régional. Il conviendrait
auss d'explorer des formules possibles de coopération entre la CNUCED et I'OMC en vue

d’ assurer des activités d’ assistance technique cohérentes, complétes et complémentaires.

63. Les paysen développement ont besoin d’ une aide pour obtenir les moyens durables
de planifier et d’ appliquer des initiatives nationales et régionales de facilitation du commerce
et du transport, dans le cadre de leur stratégie de prestation de services logistiques.

64. Les questions susmentionnées doivent étre examinées afond par toutes les parties
prenantes: chargeurs/propriétaires de marchandises, transporteurs, transitaires, exploitants

de services logistiques, douanes, décideurs, administrateurs des transports et du commerce.

Une réunion d’ experts est envisagée pour explorer |”incidence de I’ évolution récente du transport
multimodal et de lalogistique sur les pays en dével oppement et les conditions dans lesquelles
ces derniers peuvent participer ala prestation de services de ce genre.

21 par. 27 de la Déclaration ministérielle de Doha (www.wto.org).



