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INTRODUCTION GENERALE.

La conteneurisation peut étre considérée commeéValution la plus marquante dans
I'activité maritime et portuaire, depuis la mécaiisn des navires de commerce. Apparue dans les
années 20 aux Etats-Unis, I'exploitation commeeciabderne de ce mode de conditionnement ne
date que de 1956. Elle s’est vulgarisée au cowgadeées 60, se répandant d’abord aux Etats-Unis
et en Europe, puis dans les pays de I'Asie du SsiceEles PVD. Cependant, sa diffusion semble
avoir été encore plus marquée a I'échelle mondalesours des 15 dernieres années, de telle sorte
que la croissance du trafic des conteneurs a dépesslO % par an. Il est prévu qu'a I'échelle
mondiale, la demande va presque doubler d’ici &26@#& telle sorte que le nombre de conteneurs
transitant dans les ports devra passer de 337onslld’EVP en 2004, a 648 millions d’EVP a
I’horizon 2015.

Le conteneur a assuré, en 2004, le transport deni/flards de tonnes de frets sur un total de
6,84 milliards de tonnes d’échanges commerciaus tiamonde, soit 29 % de ce volume. L'essor
de la conteneurisation est autrement plus perdepéib considérant qu'en 1990, le nombre de
conteneurs échangés dans le monde ne dépassalgsié86 millions d’EVP, ce qui fait une
croissance annuelle moyenne de la conteneurisativa 1990 et 2004 de I'ordre de 21 %, un taux
largement supérieur a la croissance moyenne aendellcommerce mondial, en volume, pour la
méme période. Ceci s’explique par I'expansion délisation de cette solution de transport qui a
séduit et attiré divers types de frets allant dexlgits manufacturés et semi-finis aux céréales,
minerais, gaz, bois, etc. La mondialisation dedi@mie, n'aura, sans doute, pas revétu I'ampleur
gu’on lui connait sans I'apparition de la contermsatron.

Les ports constituent l'infrastructure privilégiée déroulement de I'échange physique des
conteneurs a I'import comme a I'export, mais surenutransbordement. Actuellement, les ports les
plus grands et les plus modernes du monde sontpdds de transbordement de conteneurs
(Shanghai, Singapour, Hong Kong, Rotterdam, Klamd/alaisie, Djebel Ali a Dubai, etc.). Cette
derniere fonction des ports a conteneurs est Riation la plus importante issue de I'essor de la
conteneurisation, les ports a conteneurs de tradsbw®nt (lesHubset les ports globaux) occupent
des emplacements stratégiques pour constituer sgauémaillé de distribution et de collecte du
trafic conteneurisé. Ce systéme s’appuie sur degraents spécialisés tout aussi impressionnants
tant par leur taille, leur stratégie, I'étenduel@a action a travers le monde, que par le gigaris
de leurs navires.

On comprend aisément que les ports occupant delaesnpents rares, irremplacgables, aux
frontieres maritimes des pays, leur existence &f€économie, I'environnement, le régime des
cétes, le paysage et son esthétique, les réseawordmunication, ainsi que le bien étre des
populations locales, leur aménagement et leur gyesie peuvent, donc, laisser indifféerents les
pouvoirs publics.

Il est, de ce fait, naturel qu'un mode de transpmigsi extraordinaire suscite une légitime
curiosité aupres du chercheur, et les interrogatsmmt nombreuses :

- Comment est née et a émergé la conteneurisation ?

- Quels sont ses particularités et les secrets igihar de son succes ?

- Comment a-t-elle évolué ?

- Quel est son poids dans le transport internatideaharchandises ?

- Quels en sont les enjeux ?

- Quels sont les acteurs qui en assurent le fonctioent et le développement ?



- Quelles en sont les perspectives ?

Ces questions sont d'autant plus cruciales puws, que |'Algérie est un pays qui
commerce de maniére trés importante avec le raswmahde (3™ africain et £ maghrébin en
volumes de frets). Le volume des échanges maritileese pays a atteint les 118,8 millions de
tonnes de fret en 2004, soit 14,3 % du volume dfictportuaire africain, et il est en croissance
continue. L’Algérie est aussi une économie monooegtrice, mais un gros importateur d’'une
large gamme de produits conteneurisables, domnieage a triplé entre 1996 et 2005. En outre, le
pays ne jouit que d’'une petite facade maritime r{dwillier de kilométres), sur laquelle les sites
susceptibles d’accueillir des ports ne sont pastmeux, pour desservir un territoire de la taillard’
continent.

Aussi, I'Algérie est fortement interpellée sur laegtion de la rationalisation et de la
modernisation de son systéme portuaire, notamment, matiere de promotion de Ila
conteneurisation, mais I'’évolution de cette demist-elle maitrisée par ce pays ?

La question mérite d'étre posée et analysée obguent en raison des impacts sur la
compétitivité des exportations et le colt de reiva@s importations, des codts des investissements,
ainsi que sur I'aménagement du territoire, l'indégence maritime du pays, etc., que la
conteneurisation induit.

La promotion de la conteneurisation, en Algériet esgagée au travers de réformes
structurelles, réglementaires et organisationnglis&agit :

- Des amendements de la loi 98-05 du 25 juin 199&lifiaat et complétant 'Ordonnance 76-
80 du 23 octobre 1976, portant Code Maritime Alg@riLe processus de restructuration du
secteur portuaire et la reconnaissance de la nt&cdssséparer les fonctions de régulation et
d’exploitation, qui a débuté en 1999 lorsque I'Aitto Portuaire a été Iégalement créée selon
la loi, par Décret Exécutif n°® 99-199 du 18 aod®99fixant le statut-type de I'Autorité
Portuaire.

- De la libéralisation des activités commercialedymires, par le Décret Exécutif 06-193 du 15
avril 2006, paru au Journal Officiel n° 24, régleramt I'acces a I'exercice des activités
commerciales dans les ports de commerce, en appticde I'article 892 du Code Maritime
Algérien.

- De la volonté de privatisation des Entreprises lRiorés par différents mécanismes (cession
totale ou partielle, partenariat, concession du aloen maritime et portuaire ou d’activités
commerciales, etc.), en application de I'Ordonna@ted4 du 20 aolt 2001, et des textes
subséquents, relatifs a I'organisation, et la gedtie la privatisation des Entreprises Publiques
Economiques.

C’est dans le cadre de cette stratégie que s'trlacréalisation d’'un terminal a conteneurs au
port de Béjaia, par I'Entreprise Portuaire de B2 joint-venture avec une firme singapourienne
Portek Intl Ltd Le partenariat a donné naissance a une nouvehepeise, dont le capital social est
détenu a 51 % par 'EPB, et a 49 % partek Intl Ltd La nouvelle société est dénomniggaia
Mediterranean Termina(BMT), et I'objet de sa mission est d’exploiter peemier terminal a
conteneurs d’Algérie, suivant les normes et stadgleaternationaux.

Le terminal en question étant opérationnel depaif2 juillet 2005, le délai est trop court

pour autoriser un bilan, ou méme pour juger simpl@nune entreprise pionniére, mais on ne peut
résister a la question de savoir si 'expériente@scluante. C'est-a-dire de savoir si :
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- L’exploitation du conteneur par BMT a provoqué imishution du colt de passage portuaire
au port de Béjaia.

- Les rendements de la manutention des contenewssnsameéliorés.
- Les attentes des navires porte-conteneurs ontbaiss

- L’exploitation du conteneur par BMT, a produit ungact sur le colt de transport maritime
du conteneur, a travers les taux de fret des aursatii conteneur.

- L’expérience du port de Béjaia peut étre étendueste des ports algériens.

C’est sur ce faisceau de questions que nous basissotre travail. La discussion de ces
guestions, nous permettra d’apprécier la pertinelecka stratégie globale des pouvoirs publics en
matiére de promotion de la conteneurisation, ghrdgrammation de I'aménagement de nouveaux
terminaux a conteneurs. A ce niveau, nous détailketes éléments suivants :

- Les projets d’extension et de modernisation desstifuctures et installations dédiées aux
conteneurs, dans I'ensemble des ports algériens.

- Les perspectives de réforme institutionnelle, et mmatiere d’organisation et de
fonctionnement du secteur des ports.

- Enfin, d’autres perspectives, notamment, en matieréacilitation du passage portuaire, de
développement déintermodalité d’'impact de 'aménagement de l'autoroute Est-©e¢s
de la rocade ferroviaire trans-maghrébine, ainsi dlautres projets d’infrastructure sur le
systeme portuaire algérien. Il s’agira aussi, denfder des propositions concernant la
régulation du transport maritime et des activitésexes et connexes a celui-ci.

La démarche méthodologique, que nous avons adapié lp réalisation de ce mémoire
consiste a répondre aux multiples questionnementes plus haut en nous appuyant sur des
ouvrages et publications d’auteurs de référence ladomaine, notamment des rapports et études
de la CNUCED, de Centres d’études spécialisésngsoires et théses récemment soutenus dans
des écoles et des universités, etc. Notre docutm@mteontient également des rapports d’activite,
annuaires statistiques, textes de lois, articlés, @n travail d’investigation et de collecte de
données et d’informations, auprés de I'EntreprisglRire de Béjaia, de BMT, du Ministere des
Transports, des autres ports et auprés d’armateoinsjgnataires et transitaires a été réalisé. Ces
données et informations ont servi dans la prodoctiune étude économétrique et statistique
concernant I'exploitation du conteneur au port dgai, et aussi dans la définition de I'état des
lieux et des perspectives de la conteneurisatiohlgérie.

Il est a relever que le secteur des ports n'agiagdbjet de thémes de recherche approfondis,
ni de publications abondantes au niveau nationahiue documentation académique abordant
notre thématique de recherche consiste, a notreatgsance, en deux productions que nous nous
sommes procurées :

- Un ouvrage du DocteuFatima Zohra MOHAMED CHERIF, intitulé: « L'activité
portuaire et maritime de I’Algérie, problemes etgpectives », OPU, Alger, 2004.

- Un mémoire de Magister en Sciences Commercialésylén: « Le développement de la

conteneurisation, et son impact sur le commerceériextr de I'Algérie », soutenu a
I'Université d’Oran par MlleSalimaREKIB.
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Il existe, en outre, des études réalisées par desaBx et Centres d'études et de consulting
nationaux (LEM, MTP) et internationauxGlpbal Insight, Hambourg Port Consultingetc.)
auxquelles nous n'avons pu avoir acces, ces éttdes réalisées pour le compte du Ministére des
Transports qui les a commandées. Cependant, noume® parvenus a disposer de quelques
éléments d’'information qu’elles contiennent et goas avons utilisé dans le présent mémaoire.

Au niveau international, la documentation bien ques abondante, demeure légére et
empreinte du manque flagrant et de la qualité dsatale certaines données relatives aux ports et
aux transports maritimes en Algérie.

Le mémoire se présente en six chapitres. Nous absrduccessivement le role et
limportance économique des activités portuairenetritime (chapitre 1), la conteneurisation
internationale (chapitre 2), le systéme portuailgéréen: son évolution, organisation et
fonctionnement (chapitre 3), la pratique de la enatrisation en Algérie (chapitre 4), le colt de
passage portuaire des conteneurs au port de Béfapitre 5), pour finir avec les perspectives de
la conteneurisation en Algérie (chapitre 6).
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CHAPITRE 1

L'ACTIVITE PORTUAIRE ET MARITIME :
UNE ACTIVITE STRATEGIQUE

INTRODUCTION.

Le développement des transports et des commumesatioapproché les différentes parties du
monde. Si I'on compare la situation actuelle 2ecglli prévalait il y a 20 ou 30 ans, on constats qu
non seulement, les systemes mondiaux de transpode eommunication couvrent une part bien
plus impi)Lortante du globe, mais qu'ils sont ausaubeup plus rapides, moins colteux et plus faciles
d'emplor.

La période qui a suivi la seconde Guerre Mondialel ds nations s’ouvrir entre elles ; les
échanges internationaux de marchandises ont peEgnasis vite que le Produit Intérieur Brut
mondial. Le prix du transport est devenu un factééterminant de la compétitivité. On peut
aujourd’hui accéder dans le monde entier aux psasesle production et aux sources de
consommation et d’approvisionnement. C'est a Hgea que I'on va chercher non seulement les
matieres premieres et produits finis, mais aussutdes facteurs de production moins colteux et
plus efficaces.

Les ports sont un élément important du systemeralgsport international, (En 2005 le
volume total des marchandises transportées paarépassé les 7 milliards de tonnes, soit plus de
14 milliards de tonnes de fret traitées dans lesspdu mondé) toutefois le flou et 'amalgame
systématiques prédominent, quand il s’agit d’étaldi distinction entre activité portuaire et
transport maritime, on doit donc, a ce stade, semptes questions telles que :

- Quelles sont les relations qui lient ports et tpams maritimes ?

- Quels sont les intervenants et la place des parts h chaine du commerce maritime ?

- Quelles sont les missions, les fonctions et le dhle les ports jouent, ou bien devraient
jouer ?

- Quels sont les objectifs des ports ?

- Et enfin, quel est le réle de I'Etat, en tant quegulateur, dans ce secteur auquel
d’'importantes missions de service public sonttaites ?

Dans le présent chapitre, en deux sections, naus efforcerons de discuter ces questions. La
premiere section est une approche conceptuellactevité portuaire, ou sont exposées des notions
de base concernant celle-ci, ainsi que le trangparitime dont nous avons tenté de décrire la
situation dans le monde en 2005, les éléments alhwsidés serviront dans les différentes parties de
ce travail. La seconde section porte sur des aspdutoriques récapitulant limportance
economique des ports de commerce, et définissadldele I'Etat a cet égard.

! Le commerce et les transports internationaux, CaurCertificat de Gestion Moderne des Ports"CNUCHEBIn For
Trade, Genéve, Septembre 2004.

2 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 208&crétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et New York
2006.
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1. APPROCHE CONCEPTUELLE DE L'’ACTIVITE PORTUAIRE ET
MARITIME.

L’'approche conceptuelle de I'activité portuairensritime, consiste a expliquer les concepts
se rapportant aux ports et a I'activité de transparitime, ainsi que les mécanismes a l'interface
de ces deux maillons du commerce maritime intesnati En effet, afin de pouvoir comprendre les
rouages de l'activité portuaire et maritime, il estsentiel de définir avant toute chose les
parametres, les intervenants et les principes tipérels et organisationnels de cette activitéeA ¢
effet, nous avons congu cette partie en deux grards. Le premier axe présentera les éléments
essentiels et les notions générales de I'explongtortuaire, le second, sera consacré a expllguer
cadre conceptuel concernant le transport maritimexnational, d’en établir une vue d’ensemble, et
d’en montrer les rapports étroits avec I'explodatportuaire.

1.1ELEMENTS ESSENTIELS ET NOTIONS GENERALES DE L'ACTIV ITE
PORTUAIRE.

Pour expliquer le fonctionnement d’'un port, nousre choisi d’exposer six éléments : la
définition de ce gu’est un port maritime de comreeies infrastructures composant le domaine
portuaire, les différentes classifications de pdds diverses prestations assurées dans un eert, |
acteurs d’'une place portuaire et la descriptiontgess d’organisation portuaire.

1.1.1 Définition d'un « Port ».

A la question, "qu'est-ce-qu'un port ?", André Vié3 répond :« Un port est une aire de
contact entre deux espaces organisés pour le tahgjes marchandises et des voyageurs. Deux
espaces : terrestre et maritime, le port en étariniéme un troisieme assurant la transition.
Organisés pour la circulatigrecela signifie :

- structurés par des équipements, voies de terre eter et pour le port, bassins, et quais,

- animés par des flux de marchandises qu'il est ptesdil'attirer avec plus ou moins
d'efficacité,

- utilisés selon divers modes d'usage des instrumembtique routiére, politique des
armements, politique portuaire ».

D'autres auteurs ont donné les définitfoetles mémes non exhaustives :

- Le Clere :"Un port est un lieu aménagé sur la céte pour pdétraeux navires de faire des
opérations commerciales a I'abri de la mer et digédl.

- J.lLatty : "Le port maritime est l'espace que la mer remplintmuellement ou par
intermittence et dans lequel les navires, abritéstie les vents et les lames, peuvent étre
construits, entretenus, réparés, chargés et déd@wirg

- R. Rezenthel “Le port est une entité géographique et économguuan‘'est pas définie par
le droit positif".

- L. Baudez :"Le port est le point d'arrivée et de départ dunsport maritime équipé et
organisé pour assurer le transhordement des voyagetudes marchandises et pour remplir
les fonctions commerciales qui en résultent”

- J.g. Baudelaire "'Un ensemble d'installations congues et exploitéesvue d'assurer le
transfert des marchandises entre le navire de nide différents moyens de transport

% Ports de commerce et vie littorale, André VigaHéchette, 1979.
* L'organisation d’'un systéme portuaire, Cours dwertificat de Gestion Moderne des Ports" CNUCED/rBbr
Trade, Genéve, Septembre 2004.
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terrestre: rail, route, navigation intérieure, caligations diverses". Mais il ajoute que la
considération de la seule nature physique du pedtrpas satisfaisante. Pour lui, le port est
aussi un point de passage grace auquel le paysauappartient est en communication
avec le reste du monde ou qui concourt aux liaisotesnationales des pays voisins"

Le mot « Port » peut revétir plusieurs sens :

- Au sens géographique, c’est un espace aménagéqumwoir des navires, les charger et les
décharger. Cette définition géographique est parfelle du droit. Au Liban le port est
défini  comme «le bassin ou I'ensemble des bassins...dotés de s,quai
d’installations...garantissant la sécurité des nasied facilitant leur ancrage et I'exécution
de leurs travaux portuaires directement sur lesigisa L'article 3 du code tunisien des
ports de commerce voit dans le pertin lieu aménagé dans lequel les navires viennent
accoster, soit pour y étre opérés...soit pour s'yitabou sy réparer % L’article 1 de la
Convention de Geneve du 9/12/1923 sur le régimernational des ports maritimes
considére comme port maritirketout port normalement fréquenté par les naviresreer et
servant au commerce extériedr »

- D’un point de vue administratif, le port est un a&sp spécialement désigné par l'autorité
administrative pour servir aux opérations du cono@enaritime, et surtout au passage en
douane des marchandides.

- En termes économiques, le port est un systeme esmpt’éléments matériels et
immatériels, utilisés au service des navires éaaearchandis@.

- En termes institutionnels, le port est une ingttutdotée ou non de personnalité morale,
chargée d’exercer des compétences de travaux pubicpolice, d’exploitation ou autres
dans I'espace géographiquement et juridiquemeimid®f

En Algérie, le Code Maritime Algérien (CMA), dansnsarticle 889, définit le port, et il le
classe selon sa destination en port de commercgorerde péche, ou en port de plaisance. Ainsi,
sont réputés ports de commercelesc ports destinés a assurer dans les meilleuregliions
économiques et de sécurité, toutes les opératidambdirquement et de débarquement de
personnes, de marchandises et d’animaux vivantsiti@nt du mode maritime au mode terrestre de
transport et inversement ainsi que toutes les dj#Ta liées a la navigation maritime**

1.1.2 La consistence des infrastructures et du domaine pinaire *2.

Les ports sont constituébinfrastructures, superstructures, équipementdeetiépendances
grevees de servitude, au profit de la circulati@ritime et du développement des ports.

1.1.2.1Les infrastructures portuaires.

Elles comprennent :

® Arrété 31/1 du 26/01/1966, in Jean GROSDIDIER DETMNS : Droit, économie et finances portuaires, RPEe
I6-|avre & Presses de I'école nationale des ponthaigsées, 2001.
Idem.
’ Secrétariat de la CNUCED : Manuel de gestion @imty Publications des Nations Unies, New York,0L98
8 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie etafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de Bécol
nationale des ponts et chaussées, 2001.
° |dem.
10 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie etafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de &écol
nationale des ponts et chaussées, 2001.
1 Code Maritime Algérien, article 889.
12 Articles 894, 895, 896, 897 du Code Maritime Algér
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- les chenaux d'acces et les ouvrages de signalisati@le guidage des navires constitués
notamment par les phares, bouées, balises et tdue anoyen requis pour assurer
I’évolution des navires et la sécurité de la natiga

- les ouvrages de protection du port (jetées, digheses lames) et les plans d’eau abrités
(bassins et darses),

- les moles, les quais et les appontements,

- les ouvrages nécessaires a la construction eté@péaation navale (cales seches, cales de
halage).

1.1.2.2Les superstructures portuaires.

Elles comprennent I'ensemble des installations,jpemments fixes ou mobiles et outillages
nécessaires aux opérations :

- d’accostage des navires et de télécommunication,

- de débarquement et d’embarquement des passagers,

- de chargement et de déchargement des navires,

- de réception, de transfert, de stockage, de pedatgelivraison des marchandises,

- d’avitaillement des navires en eau douce et énétgirique,

- de soutage, de déballastage et de dégazage desshavi

- de réparation navale et de lutte contre I'incemdil pollution,

- de péche et de plaisance.

- les terre-pleins et surfaces couvertes nécessaitedransit et a l'entreposage des
marchandises,

- les gares maritimes,

- les gares et voies ferrées ainsi que les routess \acces incluses dans les limites des
ports,

- les halles aux poissons,

- les réseaux d'eau douce et d’énergie électriquesi ajue les réseaux de voiries et de
collectes des eaux useées et pluviales.

1.1.2.3Les dépendances du domaine public portuaire.
Ellessont constituées par :

- une zone de mouillage pour les navires en attentaprenant un plan d’eau naturellement
ou artificiellement abrité, appelé rade avec dewl$omarins conformes aux normes de
sécurité de la navigation.

- les zones attenantes aux enceintes portuairessadessa I'exploitation ainsi que les zones
d’extension du port.

Les caractéristiques des ports ont influé sur tégime de gestion, et ont entrainé de la part
de I'Etat un contrbéle et une gestion publique. logt st deux fois public : en tant que bien a
caractére collectif, et en tant qu'espace accessiblpublic, affecté & I'usage de tbug€n effet,
parce qu’ils ont une valeur économique et certagaeactéristiques économiques et juridiques, les
ports sont considérés d’intérét public ou constitum service public. Ces caractéristiques sont :

- L'importance géographique, la rareté et les effetexternes :les ports occupent des
emplacements rares, irremplacables, a la frontr@etime du pays. Leur existence affecte
I’économie, I'environnement, le régime des cotespaysage et son esthétique, les réseaux

13 | utilisation du domaine public portuaire, Juli®OSGOVAS, Mémoire présenté dans le cadre du Mésm@ioit
Maritime et des Transports, Faculté de Droit esadences politiques, Aix-Marseille 111, 2005.
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de communication, et le bien étre des populationalés. Leur aménagement et leur gestion,
de ce point de vue, ne peuvent donc laisser indifts les pouvoirs publics.

- Le caractére des investissements portuairesits présentent différentes caractéristiques
économiques, plus ou moins proches des conditienfoidctionnement de I'économie de
marché et de l'utilisation optimale des ressourtes. arguments formulés habituellement a
ce sujet peuvent étre résumés en ce que les mitages portuaires soient massivesle
créations discontinues, fortement indivisiblespats fixes élevés. Leur vie est trés longue,
leur mise en place et exploitation ne peut se ifvaner en unités de production. Les
infrastructures portuaires constituent donc un rpofe naturel, car elles peuvent étre
fournies par un seul agent économique a des conditéconomiques, le plus souvent
I'Etat.’® Les infrastructures portuaires sont aussi de teémmuable, les ouvrages étant
intransportables, spécialisés et difficilement atibles.

- Le droit du rivage et du domaine :le régime juridiqgue du littoral constitue une déan
fondamentale des systémes de gestion portuairepdse sur le principe de contrble de
'accés aux rivages des eaux navigables par lss@oie publique. Sans doute le caractére
frontalier du rivage a-t-il une influence primorgia mais la rareté du rivage, dont
I’utilisaﬁyr exclusif pourrait tirer une rente, yteétre également, a I'origine de ce contrdle
étatique.

On pourra retenir que la domanialité publique pairis confere a son gestionnaire un
« monopole public », « un verrouillage foncier »’deganisation portuaire. Peut-on considérer que
ce pouvoir dérogatoire dépasse la mission de sepublic portuaire proprement dite ? Ce théme
est largement débattly.

En Algérie, I'installation et I'exploitation d’odtages mis a la disposition du public dans les
ports peuvent faire I'objet d’'une concession dibagies publics ou d’'une autorisation d’outillage
privé avec obligation de service public, depuipramulgation des amendements de la loi 98-05 du
25 Juin 1998 modifiant et complétant, 'ordonnar@80 du 23 Octobre 1976 portant Code
Maritime Algérien®® L'utilisation du domaine public portuaire peut pdee la forme :

- d’'une occupation a usage général aux fins de trahsie séjour de courte durée ainsi que
de l'utilisation des voies de circulation maritimedes services,

- d’'une occupation temporaire a titre privatif aumsfid’exercice d’activités industrielles ou
commerciales liées au trafic maritime.

L’occupation du domaine public portuaire est agei a titre précaire et révocable. Elle est
réservée aux activités et services liés directendetiexploitation portuaire. Elle ne doit pas
compromettre sa conservation et son développemeisont du ressort de I'Autorité portuaffe.

14 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie etafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de &écol
nationale des ponts et chaussées, 2001.
15E. Quinet, Principes d’économie des transportdsPRconomica, 1982.
16 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie etafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de &écol
nationale des ponts et chaussées, 2001.
7 1dem.
8 A. GIRAUD, Les ports maritimes et la loi littorahy SFDE, La loi littoral, Colloque, Montpellier cBnomica, 1987.
% e nouveau Code Maritime Algérien, M.M.NEFFOUS, mvtére préparé pour I'obtention du DESS Droit maniiet
gloroit de transport, Faculté de droit et de sciepotiiques d’Aix Marseille 111, 2000.

Idem.
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1.1.3 La classification des ports.

On peut classer les ports selon de nombreux citaiasi que le fait par exemple Modesto
Vigueras Gonzalez dans son ouvrdGerso de explotacion y direccién de puertdsDeux types
de criteres sont amplement suffisants : ceux qot basés sur les caractéristiques physiques ou
naturelles, et ceux qui tiennent compte des fonstremplies par les ports.

1.1.3.1Classification selon les caractéristiques naturelge
On distingue :

- Les ports naturels.
- Les ports artificiels.

Un port artificiel peut étre créé a l'intérieur deges, en creusant les plans d'eau nécessaires
par dragage, il peut étre gagné sur la mer, entreosent les digues, quais et terre-pleins par gppo
de matériaux. Nombre de ports sont mixtes, caratabinent ces deux possibilités. Un port naturel
peut &tre un port maritime, fluvial ou lacudfreCe peut étre un port d'estuaire ou un port fluvia
éloigné de la mer. Ce peut étre un port a maréwau

1.1.3.2Classification selon les fonctions.
On distingue les ports polyvalents et les portsisfieés.
Parmi les ports spécialisés, on citera:

- Les ports minéraliers,

- Les ports céréaliers,

- Les ports pétroliers,

- Les ports conteneurs, etc.

On distingue également les ports selon leur fonatideur importance économique:

- Les ports d'intérét local,

- Les ports d'approvisionnement,

- Les ports de transbordement,

- Les ports de « touchées directes » (ou les graanses transocéaniques font escale),
- Les ports'feederisés;'c'est a dire desservis par navires de collectée@ders,

- Les ports francs, ou les marchandises bénéficianttchitement douanier de faveur,

- Les ports de transit, qui alimentent des pays ggsla

- Les ports industriels, intégrés dans un compledastriel.

Un port de commerce est qualifié de port :
- International si la zone qu'il dessert (hinterlandipcerne plusieurs Etats,

- National si son hinterland couvre tout ou une geapaltie du territoire de son Etat,
- Régional ou local si cet hinterland ne concerneige’'faible partie du territoire national,

2 'organisation d’un systéme portuaire, Cours diettificat de Gestion Moderne des Ports"CNUCED/Tr&or
Trade, Genéeve, Septembre 2004.
2 gur pilotis.
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De transbordement si son trafic concerne un oueulus Etats sur les territoires desquels il
n'est pas implanté, le trafic étant acheminé depuisvers ces Etats par voie maritime
(naviresfeeder$ ou voie terrestre (route, rail, voie navigable).

1.1.3.3La classification de la CNUCED.

La CNUCED a proposé une classification basée susémble des prestations fournies par la
place portuaire, pour le développement des échagigds pays, ce sont les ports de premiéere,
deuxiéme et troisieme génération.

- Les ports de la premiére génération :jusqu'aux années soixante, les ports étaient
essentiellement des interfaces entre le maillaegs&e et le maillon maritime du transport
de marchandises. Leur rble était alors axé surhbrgement et le déchargement des
navires, le stockage et la livraison/réception deschandises. Cette fagcon de voir les
choses subsiste a I'heure actuelle, le réle du esirtfigé et limité. De ce fait, il y a
tendance a restreindre les activités portuairestraat minimum. Les investissements sont
concentrés dans l'acquisition d'infrastructuresssae soucier de ce que devient la
marchandise une fois qu'elle est livrée au chargeur

De tels ports occupent souvent une position de paegles besoins des utilisateurs ne
sont guére pris en compte. Les intéréts du seatemrmercial et du transport sont
rarement pris en considération, la promotion concrabr des services portuaires est
limitée. Le port se considere comme un "fief indéant"”, et la municipalité ou il est
implanté le considere de méme. L'un et l'autredtesrt rarement a coopérer et leurs plans
de développement sont exécutés sans concertatians Dn port de la premiere
génération, les difféerentes activités ou entrepripertuaires sont isolées les unes des
autres. Cela signifie que les opérateurs n'agigsamtde concert au niveau commercial,

7

mais que chacun agit de son coté.

- Les ports de la seconde générationdans un port de la seconde génération, les agorit
de tutelle et les prestataires de services podsi@int une approche globale des fonctions
du port. Le port est considéré comme un centreedeces dans le domaine des transports,
de l'industrie et du commerce. Il peut ainsi metimeoeuvre et offrir a ses utilisateurs des
services industriels ou commerciaux qui ne sont g@sctement liés aux activités
traditionnelles de chargement/déchargement, maiisleqgont indirectement grace aux
facilités logistiques offertes par le port. La figlie portuaire, la réglementation et les
stratégies de développement sont élaborées de mmaglies ambitieuse. Il en résulte une
extension du champ des activités du port aux sss\gommerciaux ou autres services tels
qgue l'emballage et le marquage des produits. Baallations industrielles sont implantées
a l'intérieur de la zone portuaire. Le port peutase développer et s'étendre vers l'arriére-
pays, avec toutes sortes d'industries : sidérungitallurgie lourde, raffineries et unités de
pétrochimie de base, aluminium, fabrication de @épapier, engrais, fabrication de sucre
et d'amidon, minoterie et agroalimentaire divets, e

Les ports de la deuxiéme génération sont non seuiees centres de transport mais
aussi des centres industriels et commerciauxoits @pparus au cours des années 60, avec
I'accroissement des importations de matieres pres@ans les pays industrialisés et leur
nouvel essor industriel. Ces ports sont souvenglaéppports industriels”.

= L’organisation d'un systéeme portuaire, Cours durtifieat de Gestion Moderne des Ports"CNUCED/Tr&ir
Trade, Genéve, Septembre 2004.
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L'organisation des activités au sein d'un porteled®me génération est différente de celle
d'un port de premiére génération. Les ports deelaxi@me génération ont des relations
plus étroites avec leurs partenaires dans lespoatsset ceux qui ont implanté dans la
zone portuaire leurs installations de transfornmaties marchandises. Les ports de la
deuxiéme génération entretiennent aussi des lierss@broits avec la municipalité car ils
sont tributaires de I'agglomération environnantarpze qui est des ressources foncieres,
de I'approvisionnement en énergie, en eau et en d@aeuvre ainsi que pour les dessertes
multimodales. Au sein du port, les différentes\atgis sont de plus en plus intégrées au
fur et a mesure que le trafic augmente en volumguet le transit des marchandises
s'accéléré?

- Les ports de la troisieme génération .ces ports sont apparus dans les années 80,
principalement en raison de l'extension au niveaundial de la conteneurisation et de
l'intermodalismé, conjuguée aux exigences croissantes du commeteational. Les
décideurs, gestionnaires et les opérateurs d'uh dmoda troisieme génération ont une
conception trés différente de I'exploitation etl'denénagement des ports dont ils ont la
responsabilité. lls considérent le port comme unlomadynamique dans le systeme de
production et de distribution international. Lewngportement a évolué en conséquence.
L'offre plus ou moins passive d'équipements etedeices cede le pas a une intervention et
une participation active dans le processus globaainmerce international.

Pendant des siecles, les agents portuaires ondattgue les navires et les marchandises
viennent a eux, estimant que les "marchandisegaent”. Aujourd'hui, ils se rendent
compte que les courants de marchandises sont hgapbas fluctuants que par le passe.
Des efforts sont déployés pour les attirer et sserver. L'objectif est bien entendu de
promouvoir les activités de commerce et de trarisgor, a leur tour, engendrent de
nouvelles activités payantes aux niveaux des exett de la valeur ajoutée. Grace a ces
efforts, les ports se sont transformés en centeegahsport intégré et en plates-formes
logistigues du commerce international. Dans ce méspeit, les ports se sont dotés de
systemes d’information partagés (communautairedlaetion commerciale de la place
portuaire est opérée par des organisations repetses de tous les intervenants de la
place, économiques, sociaux et politiques. Lesviaesi et les services d'un port de la
troisiéme génération sont a la fois spécialisésitiles et intégré¥.

1.1.4 Les prestations portuaires.

Sont exercées au niveau des ports des missiongiskapce publique et de service public et
des activités commerciafés Les articles 891 et 892, du Code Maritime Algériprécisent et
distinguent les missions de service public dévolaes autorités portuaires, de celles qui sont
commerciales. Ainsi, le développement, I'entretiangestion, la préservation et la conservation du
domaine public portuaire, constituent des missomservice public, de méme que le pilotage et le
lamanage qui sont exercés par l'autorité portudda. contre, le remorquage, la manutention et
'acconage constituent des activités commerciat@supires, qui peuvent étre exercées par toute
personne physique de nationalité algérienne o foeitsonne morale de droit algérien.

# 'organisation d’un systéme portuaire, Cours du rtifieat de Gestion Moderne des Ports"CNUCED/Tr&ior

Trade, Geneve, Septembre 2004.

% Mise en oeuvre successive de plusieurs modesadepiort & I'aide de moyens permettant d'éviterriggures de
charge.

2 L’organisation d’'un systéme portuaire, Cours durtifieat de Gestion Moderne des Ports"CNUCED/Tr&ir

Trade, Geneve, Septembre 2004.

27 Article 890 du Code Maritime Algérien.
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1.1.4.1Le pilotage.

Prestation de service public dont la réalisationfase en conjuguant un moyen matériel
(vedette de pilotage) et un moyen humain (pilotepdat) dont la présence a bord du navire est
nécessaire pour le guider a I'entrée ou a la sddiport. Le pilotage est obligatoire pour tous les
navires algériens ou étrang@rsexception faite des petits voiliers et bateauxpéehe, ainsi que
tous les batiments de servitude du port (remoraelnagues, chalands, canots d’amarrage...etc.).

1.1.4.2Le lamanage.

Désigne des opérations d'assistance a l'amarragdésamarrage des navires lors de leur
arrivée, départ ou également de leur mouvemening@eraent de poste a quai) a l'intérieur des
ports. L'équipage des navires étant limité et oécua fallu créer un service a terre. Le lamanage
fait partie de la sécurité du navire et donc adréistructure portuaire, des équipes sont dispesibl
24 heures sur 24. En Algérie le lamanage est ussion de service public. Les lamaneurs sont des
marins spécialisés, il restent en contact avec iletep durant l'opération d’accostage ou
d’appareillage du navire via des radios VHF. Oroeigsdurant les opérations de lamanage un engin
de servitude qui est le « canot d’amarrage ».

ARRIVEE DU NAVIRE
Autres services fournis a la

* DEPART DU NAVIRE
Autres services fournis au

navire

marchandise

Schéma 1.1. Les fonctions d’un port de commerce.
- Magasinage temporaire

- Gardiennage

- Pointage, marquage, pesage
- Contréle phytosanita ire
- Reconditionnement

- Location de matériel

- Transbordement

- Assurance

- Dédouanement

- Montage, assemblage
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- Stockage et distribution

- Documentation
administrative et
commerciale
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Chenal d’accé

Pilotage hors du port

Plan d'ea

Pilotage intériet

Remorquag
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- Location de matériel

- Documentation
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1972
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part vers l'intérieur

Stockage
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Source : Construit par nos soins, inspiré de : L'organ@atid’'un systéme portuaire, Cours du “Certificat@lestion
Moderne des Ports" CNUCED/Train For Trade, Gen8eptembre 2004.

2 Article 593 du Code Maritime Algérien.
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1.1.4.3Le remorquage.

Cette prestation commerciale était inexistantengae la machine a vapeur ne soit inventée
et mise au service de la navigation maritime. Ldiesales ports était une opération dangereuse et
aléatoire, car les ports bien abrités ne recevaiastde vent et les navires étaient retenus au port
L’'un des procédés les plus utilisés était de leg firer par un batiment a rames, mais il en falla
de forts pour tirer un gros navire marchand. A@ssit-ce un service qu’on attendait spécialement
des navires de guerf. Aujourd’hui, le remorquage est une industrie tirae importante. Les
utilisations en sont diverses: remorquage desremvidans les ports pour en permettre les
manceuvres ou les hater, tel que tirer ou pousseniee, pour effectuer les opérations d’accostage,
de déhalage ou d’appareillage du navire. Mais alesgioussage ou tirage de trains de remorques
fluviales, remorquage des chalands, des platesefolfextraction pétroliere off-shore, et enfin le
remorquage des navires en détresse.

1.1.4.4La manutention.

L’ancien code maritint@ dans son article 873 donne la méme définitionaglie de I'article
50 de la loi francaise du 18 juin 1966 : opératidashargement, d’arrimage, de désarrimage et de
débarquement des marchandises, les opérationsseeetile reprise des marchandises sous hangar
et sur le terre-pleftl. Le texte ajoute la garde et la conservation daschandises débarquées ou
destinées a étre embarquées. Le code maritime &y@rtmend?, les dispositions conférant aux
organismes publics le monopole de la manutentiergns abrogées, la manutention étant définie
dans le titre relatif aux activités portuaires. #ijnle CMA opere une distinction entre la
manutention portuaire et 'acconage, il s’aligne lauoi francaise en stipulant dans son articl2 91
que : «la Manutention portuaire comprend les afp@nrs d’embarquement, d’arrim&ge de
désarrimage et de débarquement des marchandides epérations de mise et de reprise des
marchandises sur terre-pleins ou dans les magasest;a-dire, les opérations matérielles que le
manutentionnaire effectue. La manutention s’effectm usant de moyens matériels propres au
manutentionnaire (grues de levage, élingues, beprgeusesspreadersa conteneurs, portiques
de quais, palonniers, trémies...etc.) ou en recowaximoyens de bord du navire (Mats de charge
et treuils), et de moyens humains (Dockers).

1.1.4.5’acconage.

L’article 912 du CMA énonce gue l'acconage comprérslopérations tendant a assurer la
réception, le pointage et la reconnaissance a th¥semarchandises débarquées ainsi que leur
gardiennage, jusqu’a leur embarguement ou leuvrd@lice au destinataire. L’acconier est tenu de
prendre toutes les dispositions utiles pour la eovadion des marchandises confiées a sa garde
durant leur séjour sur terre-plein ou dans les wiagacomme par exemple pour les conteneurs
« Reefers ¥, il doit procéder au branchement et au débranchedes conteneurs au moment du
stockage, il doit en outre, vérifier le bon fonati@ment du groupe frigorifique, surveiller et relev
les températures a intervalles réguliers. L'acaountiéise essentiellement des moyens matériels de
levage consistant en des chariots élévatstaskers remorques, portiques mobiles sur pneus...etc.

29 pr, René RODIERE, Droit maritime®™ édition, Edition Dalloz, Paris, 1967.

%0 "ordonnance 76/80 du 23 Octobre 1976 portant Qddgtime Algérien (CMA).

%! Le nouveau Code Maritime Algérien, M.M.Neffous, Mgine préparé pour I'obtention du DESS Droit maritimt
droit de transport, Faculté de droit et de sciepodiiques d’Aix Marseille 111, 2000.

%2 |es amendements de la loi 98/05 du 25 Juin 199@frant et complétant, l'ordonnance 76/80 du 23dboe 1976
portant Code Maritime Algérien (CMA).

3 Opération qui consiste a fixer solidement les mandises & bord du navire.

3 Conteneurs frigorifiques.
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1.1.5 Les acteurs de la place portuaire.

L’efficacité d’'un port repose sur la cohérence derépartition des fonctions entre les
différents acteurs portuaires. On distingue plusiespheres liees a la régulation, aux opérations
portuaires, a la cohésion de la place portuairauat activités marchandes liées au port (voir le
tableau 1.1). On énumérera :

1.1.5.1Le consignataire’”.

Le consignataire de navires est la personne phgsigumorale qui est chargée, soit a titre
permanent, soit a titre occasionnel, d’effectuernam et pour le compte de I'’Armateur et/ou du
transporteur maritime, tant au port d’'embarquenaerdu port de débarquement du navire qui lui
est consigné, c’est-a-dire adressé, les opéragiomde capitaine n’effectue pas lui-méme :

- Il accomplit aupres des Autorités portuaires, adstiatives ou autres, les formalités qui
incombent au capitaine.

- Il recoit au port d’embarquement les marchandisdsaasporter, les livre au port de
débarquement a la personne a qui elles sont adsgssél est consignataire de la
cargaison, et regle le fret s’il est da.

- Conclue des contrats de manutention, de remoroetade pilotage, d’assistance au navire
pendant son séjour dans le port, fourniture dedd§o@cessaires au capitaine, le payement
des droits, des frais et d’autres charges duscadsion de I'escale du navire dans le port.

- Ces trois fonctions peuvent étre confiées soitradane personne physique ou morale, soit
a deux personnes distinctes.

1.1.5.2Le transitaire.

Le transitaire est un auxiliaire tres importantslEncommerce extérieur. Il intervient dans la
chaine du transport, soit comme mandataire, soim® commissionnaire de transport :

- En tant que mandataire, il agit soit pour le contptehargeur a 'embarquement, soit pour
le compte du réceptionnaire au débarquement. dum le de suppléer le chargeur ou le
réceptionnaire. En tant que mandataire, il estjedsau régime juridigue du mandat, et a
ce titre, sa responsabilité¢ ne peut étre recherchge s’'il a commis une faute dans
I'exercice de sa mission. Il a une obligation deyers.

- En tant que commissionnaire de transport, la nmssio transitaire est d’organiser le
transport de bout en bout. Il a la maitrise totle opérations et peut prendre des lors les
initiatives les plus larges. En tant que commissamre de transport, une obligation de
résultat pése sur lui. Il en résulte que sa regimlit® pourra étre recherchée, méme en cas
d’absence de faute de sa part.

1.1.5.3Les douanes.

Le passage portuaire impliqgue impérativement livdation des services de douanes, étant
donné le caractere de frontiere maritime des mtsommerce. Les attributions des douanes sont
d’ordre fiscal, économique, de protection du consateur et de lutte contre les grands trafics.
Ainsi, a l'import, pour le réceptionnaire de casgais, cela consiste en la conduite et présentation
en douane des marchandises en déposant le maHif€#da sorte, une marchandise est dite sous
douanes lorsqu'elle a été présentée a la conneessiam bureau de douanes pour étre dédouanée,
c'est-a-dire, donner une destination douaniére andschandise. Ce peut étre la mise a la

% Sections 2 et 3 du chapitre IlI, Livre deuxiémeGhde Maritime Algérien.
3 Cours de commerce maritime et contentieux (PLDy|&nationale de la marine marchande de Saint N28I03.
3" Document douanier qui récapitule toutes les mardisas embarquées ou débarquées lors d’une escale.
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consommation, l'entrepdt, l'admission temporaiee, perfectionnement actif, le transit ou la
transformation sous douan®sA I'export, le dédouanement touche toute marchendui quitte le
territoire national. Elle doit étre déclarée apentation soit dans un bureau intérieur, soit dams
bureau frontiere. Les régimes douaniers sont alorkexportation définitive, l'exportation
temporaire, le perfectionnement passif. Le suivil'dpération est la procédure qui consiste a
vérifier la bonne sortie du territoire douanierioaal >

1.1.5.4L autorité portuaire.

Elle exerce, au minimum, une responsabilité sptda nautique, de la sécurité et de la police.
Ce pouvoir lui est conféré par une autorité puldigues compétences de l'autorité portuaire
dépassent souvent ces simples fonctions pour dieted la prise en charge de linfrastructure
(construction et entretien) et, parfois, a desvdaé8 commerciales, de manutention par exemple.
Elle assure un role de régulation et de coordinatie la place portuait® En Algérie, le nouveau
code maritimé&" apporte une réorganisation des ports algériensebsisr la séparation des activités
de service public, relevant des prérogatives deat’EA savoir, le développement, I'entretien, la
gestion, la préservation et la conservation du dieenpublic portuaire, et celles ayant un caractére
purement commercial (manutention, acconage et iguage). |l précise également les attributions
des principaux acteurs publics et privés du secteugc cette séparation entre les services publics
et les services commerciaux, le |égislateur algéreut réhabiliter 'autorité portuaire (fonctiods
police et de coordination) et libéraliser les at#sy commerciales. L'évolution du systéme portuaire
national aprés 1998 a voulu que de fait les EngeprPortuaires continuent a assurer les activités
commerciales et les missions de service publicgrédalamendement du code maritime et la
promulgation des décrets de 1999 et 2802

1.1.5.5L’entreprise portuaire.

Elle exerce une activitt commerciale sur le domanoéduaire et offre des services aux
navires ou aux marchandises. L’entreprise est ulomalans la chaine de services portuaires. Les
statuts des entreprises sont variés: entreprisespitaux privés ou publics, coopératives,
associations, etc. Elles exercent dans un cadreuo@mtiel ou protégé parfois en raison de
monopoles de fait (marché limité ouvert a un s@drateur) ou de droit (la profession de pilotage
par exempl€y. En Algérie, I'évolution du systéme portuaire nagl aprés 1998 a voulu que de fait
les entreprises portuaires continuent a assureacigtés commerciales et les missions de service
public, malgré 'amendement du code maritime girtamulgation des décrets de 1999 et 2002. Plus
récemment, le décret exécutif 06-193 du 15 Avril0D&0paru au Journal Officiel n° 24,
réglementant I'acces a l'exercice des activités roenciales dans les ports, en application de
larticle 892 du Code Maritime Algérien, vient ouvie marché des prestations portuaires
commerciales aux capitaux privés nationaux et gaem

1.1.5.6La communauté portuaire.

C’est I'ensemble des opérateurs portuaires assal@as I'intérét commun du port. Cette
communauté, animée par un organisme indépendapody est une force de proposition et de

22 Cours de commerce maritime et contentieux (PLB@l&Enationale de la marine marchande de Saint N2&I@3.
Idem.

“0 Evolution de la gestion et de I'organisation degg) Synthése n° 13, ISEMAR, Janvier 1999.

*! Les amendements de la loi 98/05 du 25 Juin 199@frant et complétant, 'ordonnance 76/80 du 23dboe 1976

portant code maritime algérien (CMA).

2 Le décret exécutif du 18 Ao(t 1999 n° : 99-199@it le statut type de I'’Autorité portuaire, pottamissi création

des Autorités portuaires EST, CENTRE et OUEST eetlécret exécutif n°: 01-2002 du 06 Janvier 20g2nt le

reglement général d’exploitation et de sécuritémiess.

3 Evolution de la gestion et de I'organisation degs Synthése n° 13, ISEMAR, Janvier 1999.
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contre proposition. C’est un interlocuteur priviégde l'autorité portuaire, elle constitue un

instrument de cohésion entre des parties prenantesbjectifs parfois divergents.

Tableau 1.1. Le processus de passage portuaire griport.
Qui ? Fait quoi ? Pourquoi ? Quand ? Comment ?
Le s 2 . . , 48 H avant
. . Annonce l'arrivée du| Préparation de I'accostage et ,_ . |
consignataire a5 ) L : I'arrivée du Fax ou autre moyen
d . naviré”® au port de I'exploitation du navire -
u navire navire
Le Demande ) . , o,
h . , - Préparation de I'escale du | Avant l'arrivée . .
consignataire d’autorisation X Introduit le manifeste en douanes
. , . navire en rade
du navire d’escale du navire
Accueil le navire en
7 .
L’autorité ,r_adé‘ (re_cuell Préparation de I'accostage gt Avant l'arrivée .
.46 d'informations et , L A Par radio VHF
portuairé . de I'exploitation du navire en rade
transmission
d’instructions)
Le(s) . Demande de . Permett(e le . Introduction du dossier de
T\ dédouanement de I débarquement/évacuation de En rade/A quéf . :
transitaire(s) : ; déclaration en douanes
cargaison la cargaison
L'inspection Contréle Autorisation/refus - Etude du dossier.
pectl phytosanitaire de la d’admission de la En rade/A qué? | - Examen visuel.
aux frontiéres : . s T .
cargaison marchandise - Prélevement d’échantillons.

Les douanes

Dédouanement ou
non de la
marchandises

Controler I'exécution des
engagements et obligationg

En rade/A quai

- Vérifier les marchandises et
documents.

- Percevoir les droits et taxes.
- Relever et verbaliser les
infractions.

Affecte le poste
d’accostage et

, - approuve les moyens Admission du navire au port Dés la . .
L’autorité e programmation Conférence de placement des
ortuaire de remorquage de et entame des opérations dentrée du navires (CPNY
P manutention et d’exploitation :
\ s navire
d'acconage mis a
disposition
. . Amarrage et entame des Suivant le A l'aide de remorqueurs, et de
Entreprise de | Remorque le navire P ; o -
, opérations d’exploitation du| programme de Ig lamaneurs sous la supervision
remorquage | au poste d’accostage ; X
navire CPN pilote du port.

u

Entreprise de

Opére le navire
(débarquement de |3

Opération de manutention

Apres ouverture
des cales et levé

D

A l'aide de grues, de mats de

manutention marchandise sur le . charge, de treuils...
. des réserves
quai)
Sila
. Transfert les . . 14 X
Entreprise . . manutention En usant de chariots élévateurs,
; marchandises dans| Entreposage des marchandiges ,
d’acconage . n'est pas sous remorques...
les aires de stockage 1
palart
. Effectue la Aprés .
Entreprise R _ . . . p Par bon de sortien usant de
; livraison de la Livraison au réceptionnaire acquittement . 14
d'acconage chariots élévateurs

marchandise

des créances

Source : Construit par nous méme.

“1dem.

> Remise de ETA: Estimated Time Arrival c'est-a-dire, «Horaire prévu d’arrivée du naginerade du port».
“° 'opérateur radio de la capitainerie du port.
*" Plan d'eau ayant un accés a la mer et pouvarit aermouillage du navire.
“8 Suivant la législation en la matiére et le typer@gchandise : les céréales sont dédouanées en rade

“9 Suivant la égislation en la matiére et le typarggchandise : les viandes conteneurisées sonbtéesra quai.
Y Réunion quotidienne, présidée par I'autorité paire) regroupant les entreprises portuaires atliests (transitaires,
consignataires, réceptionnaires) afin de décidepmigramme d’entrée au port des navires en radiegtmoyens
d’exploitation a affecter (grues, remorqueurs, wia@lévateurs...).

®1 La manutention sous palan est le débarquement dinetes moyens d’évacuation.
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1.1.5.7L’agglomération portuaire.

C’est un ensemble encore plus large qui inclublamunauté portuaire, le tissu d’entreprises
péri portuaires et les institutions locales ou ségles associées a la vie économique du port. Elle
constitue un ensemble économique indispensabl@@ulpe plus, 'impact du port sur une région
est de plus en plus sensible, pour les grandstprjménagement, par exemple

1.1.6 L’organisation portuaire 3.

La répartition des fonctions est trés variable rseles ports. Elle dépend de facteurs
historiques, géographiques (taille du marché), tipokes (choix d’organisation du systeme
portuaire, politigue d’aménagement du territoiré)éeonomiques (dynamisme des opérateurs).
L’activité du port s’organise, en premier lieu, @t de I'autorité portuaire qui a une responsabilit
pour animer la place portuaire et promouvoir sovetidioppement. On considere plusieurs modéles
d’organisation portuaire.

1.1.6.1Le port dit « propriétaire foncier » (landlord port).

Propriétaire du domaine, il est responsable deakaisation auprés d’entreprises portuaires
auxquelles il confie I'équipement et I'exploitaticommerciale. Il définit les regles de concurrence
entre opérateurs.

1.1.6.2Le port dit « port outil » (tool port).

Propriétaire des infrastructures et des outilspiifie ces derniers en concession ou en simple
location.

1.1.6.3Le port dit « port opérateur » (operating port)

Propriétaire de I'ensemble du port (domaine, irtftectures et équipements) qu’il exploite
lui-méme. Il offre également les services de mantige.

En Algérie, le schéma organisationnel consacré Baneuveau Code Maritimé positionne
notre modele a celui dulLandlord port » avec cependant, un mixe entre ce dernier et defaau
« tool port » Ces nouvelles dispositions instaurent une rupdirexte avec les orientations passées
conférant aux entreprises portuaires I'exclusivii¢ le monopole de la commercialisation de
produits ou services du domaine portuaire, surddeéte de I'« operating port »

La création des autorités portuaires en tant qblEtsements Publics a Caractére Industriel et
Commercial (EPIC) mettra en exergue I'exercice detsvités de service public qui graviteront
autour des missions régaliennes et des missionggelation. De ce fait, la nouvelle organisation
institutionnelle du secteur portuaire, repose esrihteractions entre les intéréts du secteur @ubli
du secteur privé, ainsi que ceux des usagers @orittuement trouveront I'équilibre optimal au
niveau des redevances, du niveau de la qualitérdes et des régles et dispositions prévues par la
loi qui précisent les attributions des principaatears publics et privés du secteur.

*2 Evolution de la gestion et de I'organisation deggdSynthése n° 13, ISEMAR, Janvier 1999.

%3 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie et finas portuaires, IPER Le Havre & Presses de I'école
nationale des ponts et chaussées, 2001.

> Les amendements de la loi 98-05 du 25 Juin 1998ijfrant et complétant, I'ordonnance 76/80 du 23dBbee 1976,

et le décret 99-1999 du 18 ao(t 1999 fixant leusttpe de I'Autorité Portuaire, ainsi que la ciéatde I'autorité
portuaire.
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1.2ELEMENTS ESSENTIELS ET NOTIONS GENERALES SUR LE TRANSPORT
MARITIME DE MARCHANDISES.

Dans cette deuxiéme section nous essaierons djeeplie fonctionnement de l'activité de
transport maritime, ainsi que ses caractéristigeiesprocédant au développement de notions
générales et de statistiques mondiales concereasgateur. Ceci afin de ressortir 'importance des
ports dans le transport international comme lievenmiplacables d’aboutissement et de départ des
diverses cargaisons échangées et navires enttaststants. Cette partie est composée de quatre
points ; d’abord, nous détaillerons quelques géiésasur le transport maritime, ensuite nous
décrirons le trafic maritime mondial, ainsi queskaucture de la flotte mondiale par principales
catégories de navires, pour enfin évoquer la pétpde la flotte de commerce mondiale.

1.2.1 Généralités sur le transport maritime.

C’est par mer que s’échangent les plus grands \edude produits bruts ou élaborés. C’est
avec l'invention du moteur a vapeur et par la sditemoteur Diesel que la flotte de commerce
mondiale s’est considérablement développée. Aull2006, cette flotte atteignait 960 milliGns
de tonnes de port en lodPdour 32 814 navires de commetce.e transport maritime est avant
tout international, ce caractére se manifeste dadoption de codes, de réglements concernant la
sécurité et la navigation au sein d’'une organigatffiliee a 'ONU : I'Organisation Maritime
International2®. Le but du transport maritime est essentiellem#assurer les livraisons de
marchandises vendues des lieux de production aux lle consommation. C’est donc un moyen,
un service accessoire d’'un ensemble économiquefoaion est de déplacer des matieres
premieres vers les zones industrielles de transftiorm et de répartir des produits finis vers les
lieux de consommation. Le tonnage transporté ddeparonde durant 'année 2005 est de 7 109
millions de tonne¥. Le transport maritime est donc intimement lié sygtéme économique, et
l'Etat est amené & intervenir pour protéger linglégance économique nationale. Il oriente la
composition de la flotte et subventionne certaliggees et catégories de navires. Il est aussi tin bu
l'activité maritime permet une accumulation de prdienéfices a tirer de I'exploitation du capital
représenté par le navire propriété d’un armateas. &rmateurs des pays maritimes participent au
trafic %8ur le compte de tiers et adaptent leurgirea pour obtenir une bonne rentabilité du
capital.

1.2.1.1Les modes d’exploitation des navires de commerce.
Le transport de marchandises regroupe a ce jowis tprincipales catégories de

marchandises : les vracs solides, les vracs liguibs conteneurs et les marchandises diverses.
L’exploitation commerciale d’'un navire par un areatse fait de deux manieres :

5 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 20®ecrétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et NewkYor
2006.

% Le port en lourd d'un navire représente le chasggrmaximum qu'il peut emporter ; il est égal aidpdotal du
navire chargé au maximum, moins son poids a vidgel'@rege souvent par TPhu par I'abréviation anglaise DWT
(Deadweight tons

" Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 20ecrétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et NewkYor
2006.

8 En 1948, une conférence convoquée par I'Organisates Nations Unies adopta la Convention portadtion de
I'Organisation Maritime Internationale (OMI) : leout premier organisme international chargé d'élabodes
dispositions relatives a la sécurité en mer. Ebenpte actuellement 166 Etats Membres. L'OMI a aélophe
guarantaine de conventions et protocoles et plud0f@erecueils de régles, codes et recommandatiyarst &rait a la
sécurité maritime, a la prévention de la pollutr d’autres questions connexes.

9 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 20B&crétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et New York
2006.

0 Cours de commerce maritime et contentieux (PLBYI&nationale de la marine marchande de Saint ,\28i03.
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- Exploitation pour son propre compte en passant destrats de transpdtt
essentiellement pour les lignes réguliétes

- Location du navire (il est frété), en tout ou ernrtipa en passant des contrats
d'affrétemerf’. L’'armateur percoit en contre partie une rémurgmajui est le fret.

1.2.1.2Les types d’affretement de navires.

Il existe trois types principaux d'affrétement : awamge, & temps et coque fiti€Tableau
1.2).

Tableau 1.2. Partage des charges suivant le typ&affretement.

. Types d’affretement
Coduts Affretement Affretement Affretement
« Coque nue » « A temps » « Au voyage »

« Capital cost. »
- Amortissements
- Frais financiers

« Running cost. »

- Equipagelvivres

- Maintenance et réparations .
- Approvisionnements Affréteur Freteur Fréteur
- Assurance

- Frais généraux

Fréteur Fréteur Fréteur

« Voyage cost. »

- Combustibles

- Frais de port et de canaux
- Assurance spéciales

- Dépenses diverses

Affréteur Affréteur Fréteur

- Manutention (suivar€harte Partig
- Avaries et manquants (selon faute|  Affréteur Affréteur Affréteur
armateur)

Source : Cours de commerce maritime et contentieux (PLRpl& nationale de la marine marchande de SainbMal
2003.

- Dans l'affretement coque nue, toute la gestion gadsl'affréteur (nautique et
commerciale). Le fréteur s’engage, contre paierdamt loyer, a mettre pour un temps
défini, & la disposition de l'affréteur, le naviBans ce type d’affretement, le navire est
sans armement, ou pourvu d’'un armement incompketyfe d’affretement est une des
possibilités pour faire construire un navire enitigmt I'investissement en capital. Les
banquiers sont propriétaires du navire et I'affneteoque nue a un transporteur. Le
navire va servir d’'instrument de crédit (gage).

- Dans l'affretement a temps, le fréteur s'obligeedtnm a la disposition de I'affréteur un

1 Un armateur exploitant de navire offrant des gmkiis de transport vers des ports prévus et aescconditions
prévues fournit une place a bord de I'un de segemPour chaque marchandise ou lot de marchaidiseétablit un
document de prise en charge qui est le connaisgemen

%2 Elles relient les principaux ports du monde avetsés les catégories de marchandises et des nawireis a rotations
précises et programmeées. Les compagnies expleitegénéral, des lignes définies sur une partiécpiére du monde
et se regroupent sur une méme desserte en Corgéreadret.

8 Un armateur (fréteur) met a disposition d’un marah (affréteur) un navire pour accomplir un voyager un prix

convenu et dans des conditions fixées par une &partie.

% Les transports internationaux de marchandisesmear non soumis aux régles de LA HAYE-VISBY, Méneoite

DESS de droit maritime et des transports, soutandPd® GACON, Université Aix Marseille Ill, 2004.
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navire désigné, équipé et armé, pendant un tenfps,déoyennant le paiement d'un
fret. Le fréteur conservera la gestion nautiquéeehnique du navire. L'affréteur qui
aura la gestion commerciale utilisera le navira g@ise. L'affretement a temps, court
contre l'affréteur. Que le navire soit utilisé oonnque les opérations commerciales
trainent ou pas, n'intéresse en rien le fréteus@ra payé pour sa période de location et
non pour la rentabilité du navire. La gestion comuiade ne profitera qu'a l'affréteur.

- Dans l'affretement au voyage, il n'y a plus de tmrade navire comme dans les autres
affretements, c'est le fréteur qui exécute le veyadpffréteur ne loue pas un navire, il
réserve des espaces ou la totalité du navire pépiacer ses marchandises : il attend
un service. C'est le fréteur qui commande les esalil s'oblige a faire diligence pour
exécuter le contrat (le voyage). Le fréteur consdmvgestion totale du navire.

Bien entendu, de ces trois types d’affrétement e pe détermination du niveau du taux de
fret. Le tableau 1.2, récapitule la responsabiitéonorer les charges induites par I'exploitatian d
navire selon le type d’affretement, suivant qua koit fréteur ou affréteur.

1.2.2 Le trafic maritime mondial.

Le commerce maritime mondial a fortement augment2005 pour atteindre 7 109 millions
de tonnes de marchandises chargées. Le taux ammwebissance, tel qu'il est calculé a l'aide des
données de la CNUCED pour 2005, a été de + 3,8dotame indiqué dans le tableau 1.3 et le
graphique 1.1 par principales catégories d&%ret

Tableau 1.3. Evolution du trafic maritime mondial entre 1970 et 200%En Millions de tonnes)

. Pétrole et produits | Marchandises Variations
Années DAY : Totaux
pétroliers solides (%)

1970 1442 1124 2 566

1980 1871 1833 3704

1990 1755 2253 4 008

1999 2 068 3604 5672

2000 2163 3709 5872 + 3,53
2001 2174 3717 5891 + 0,32
2002 2129 3819 5948 + 0,97
2003 2226 4274 6 500 + 9,28
2004 2 318 4528 6 846 + 5,32
2005 2422 4 687 7 109 + 3,84

Source :Construit par nous méme a partir, des donnéesagesrts sur le transport maritime, CNUCED 2002G£5.
1.2.2.1Les expéditions de vracs liquides (Pétrole, GNL giroduits pétroliers).

En 2005, le tonnage total de vracs liquides trariépgar mer s’élevait a 2,42 milliards de
tonnes, enregistrant une croissance de 4,5 % pporaa 2004. Environs 76,7 % de ce commerce
maritime porte sur du pétrole et des produits fiénn

- Les expéditions de pétrole le transport de pétrole a atteint 1,86 milliardstaienes.
Les principales zones de chargement sont les payeecloppement du Moyen-Orient
avec 934,5 millions de tonnes, I'Afrique de l'ouestec 196,3 millions de tonnes,
I'Afrique du nord 130,2 millions de tonnes, et enfa zone des Caraibes avec 247,6
millions de tonnes. Les régions de débarquement chgaisons de brut sont
essentiellement localisées dans les PDEM : Amérauearord avec 537,7 millions de

% Les 5 principaux vracs sont composés des Mindeier, les grains, le charbon, la bauxite/aluneinie phosphate.
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tonnes, Europe avec 438,4 millions de tonnes dafwn ou ont été débarquées 215,0
millions de tonnes. Les pays du Sud-Est asiatigqui@ccueilli quant a eux 307,3 millions
de tonnes. Il est a observer les flux croissantgremenance de Russie (132,3 millions de
tonnes), et les importations chinoises (115,3 amBide tonnes), en 2005.

- Les expeéditions de produits pétroliers et de GNL le commerce maritime de produits
pétroliers a atteint 565,3 millions de tonnes, 885, tandis que les expéditions de GNL
se situent & 178,0 millions de métres cubes (M¥1@eci représente environ 6,6 % de la
production mondiale de 2004. C'est I'Extréme-Offeqtii constitue la plus importante
zone d'importation, avec essentiellement le Japo)®, MMC, et la République de Corée,
avec 29,9 MMC. Les produits proviennent d'IndonéS&5 MMC, de Malaisie, 27,7
MMC, du Qatar, 24,1 MMC et d'Australie, 12,2 MMCa Lpart des produits en
provenance du Golfe devrait augmenter a mesurel'Quabie Saoudite et le Qatar
accroitront leurs capacités d'exportation en fawms consommateurs d'Extréme-Orient
et d'Amérique du Nord. En Méditerranée, les expioria algériennes estimées a 25,8
MMC sont destinées a la France (6,7 MMC) et a Bgse (6,6 MMC). Le Nigeria a
également alimenté le marché européen avec 10,7 Mtyl@ans une tres faible mesure,
le marché turc avec 1,0 MMC et les Etats-Unis a&%dcMMC. La plus grande part des
exportations (14,0 MMC) de la Trinité-et-Tobago akée également vers le marché des
Etats-Unis. Ce marché absorbe également enviroM®T du Moyen-Orient (Qatar et
Oman) et 3,4 MMC d’Algérie.

1.2.2.2Les expéditions de vracs solides.

En 2005, les expéditions de marchandises solideatt®int 4,69 milliards de tonnes (voir le
tableau 1.3). Le trafic des cing principaux vraesss a savoir le minerai de fer, le charbon, les
grains, la bauxite/alumine et la roche phosphatésdteint 1,70 milliard de tonnes. Celui des autres
marchandises solides, vracs de moindre importahcgargaisons de ligne, s’est établit a 2,99
milliards de tonnes. La part des expeéditions dechardises solides dans le trafic maritime mondial
est de 65,9 % de lI'ensemble des marchandises elsagigéant I'année. Les expéditions de minerai
de fer en 2005, ont enregistré un total de 645iondl de tonnes. Le Brésil et I'Australie,
représentent plus de 70 % des exportations mosdile méme, l'Inde et I'Afrique du Sud,
totalisent 75 et 27 millions de tonnes, respectmsmin soit environs 16 % des exportations
mondiales. Les autres exportateurs de moindre it@apoe sont le Canada, la Suede, la Mauritanie
et le Pérou. Coté importateurs, le plus gros ingteur est de loin la Chine avec une demande de
263 millions de tonnes. Le Japon et les paysUE bnt importé 135,7 et 117,6 millions de tonnes,
respectivement. Les pays précédemment cités tnalia eux seuls les 3% des importations
mondiales. La République de Corée a importé 40amd de tonnes, et enfin les importations du
Moyen-Orient, de la région des Amériques et deiiie sont estimées a 15,6, 14,0, et 6,9 millions
de tonnes respectivement.

- Les expéditions de charbon tes expéditions de charbon en 2005, ont atteimeaard
absolu de 682 millions de tonnes. L'Australie, aie le plus gros exportateur avec 234
millions de tonnes, représente un peu plus du tiessexpéditions mondiales. De méme,
les exportations de I'Indonésie ont atteint 120ions de tonnes, soit 18 % de I'offre
mondiale. D’autres exportateurs, notamment, la €hidfrique du sud et la Colombie
totalisent 73, 66 et 57 millions de tonnes, respestent. Les principaux importateurs ont
éte les pays de I'Union Européenne, avec envirdri® 2les importations mondiales, et le

% Realisations de I'année 2004, in Rapport de la CED sur le transport maritime 2005, Secrétariatad@NUCED,
ONU, Geneve et New York, 2006.

" Dans la nomenclature de classification des payteritoires, de la CNUCED, I'Extréme-Orient désignla
République de Chine, La péninsule coréenne etdenla
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Japon, avec un quart des importations mondialeauti®'s importateurs sont la
République de Corée et la province chinoise de diajwvec 10 % chacune.

- Les expéditions de grains le trafic mondial de grains s'est chiffré a 274lionis de
tonnes en 2005 ; il était réparti a peu pres égahérantre blé et céréales secondaires
telles que mais, orge, feves de soja, sorgho, awirseigle. Les principales régions de
chargement sont 'Amérique du Nord, avec 46 % desréations mondiales, et la cote
orientale d'Amérique du Sud, avec 15 %. L'Austradie 'Union Européenne ont
représenté 8 et 9 %, respectivement. Le blé gutelmiere céréale échangée a travers le
monde. Parmi les pays importateurs traditionnel®ldeon trouve I'Union Européenne,
les pays de I'ex-URS% la Chine, le Japon, le Brésil, la République deé@, I'lran et
I'Algérie. La part de ces pays dans les importatigiobales est toujours importante
puisqu'elle représente prés de la moitié des iraports mondiales (47 % a 54,7 millions
de tonnes$?

- Les expéditions d’autres vracs :pour les autres vracs, on estime que le trafic de
bauxite et d'alumine (matiéres premiéres de litrdugie I'aluminium) s'établit a 70
millions de tonnes. Les expéditions de bauxitepgs d'Afrique de I'Ouest, représentent
pres de la moitié du total mondial et sont destanétJE et aux pays d’Europe de I'Est,
tandis, que les exportations de la Jamaique d'aiumi et de bauxite atteignaient 10
millions de tonnes, entieérement destinées au matekétats-Unis. L'Australie, premier
exportateur de bauxite et d'alumine, a expédié &8llions de tonnes en 2002, dont la
moitié environ a destination des pays d'Asie.

Graphique 1.1. Evolution du trafic par principales catégories de fret (1970-2005).
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Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesagpsrts CNUCED 2004 et 2005.

% Selon la nomenclature des pays et territoiressd@NUCED, sous la dénominatiaiRSS et Ex-URS®nt regroupés
les pays qui faisaient partie d&JRSSavant 1992 : Arménie; Azerbaidjan; Bélarus; Espi@éorgie; Kazakhstan;
Kirghizistan; Lettonie; Lituanie; Moldavie; RussiEadjikistan; Turkménistan; Ukraine; Ouzbékistan.

%9 Secrétariat de la CNUCED, d'aprés les donnédstijaes de I'année 2004 de I'Organisation desddatUnies pour
l'alimentation et I'agriculture.
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- Les expéditions de marchandises conteneuriséedes expéditions réguliéres de
marchandises conteneurisées sont abordées, @&ipdan)s le détail, dans le chapitre 2.

La répartition du trafic maritime de marchandisas gontinent, a I'export, (voir le graphique
1.2) a été la suivante : la part des Pays DévetoppEconomie de Marché, s’'établit a 38,67 %.
L'Asie vient en deuxieme position dans la réepamitidu tonnage mondial de marchandises
chargées, avec 36.18 %. La part de I'Afrique desgkportations mondiales a été de 6,04 %, tandis
gue celle des Amériques s'établissait a 13,69 ®nt\e@nsuite, I'Europe Centrale et Orientale avec
5,35 %, tandis que I'Océanie affichait la part laspmodeste, soit 0,05 % seulement du total. La
répartition par blocs commerciaux était la suivantsmion Européenne (UE) : 14,8 %, Conseil de
Coopération du Golfe (CCG) : 15 %, Accord de LiBeghange Nord Américain (ALENA) : 10,1
%, Association des Nations de I'Asie du Sud-Est ASH) : 6,6 %, Marché Commun du Sud
(MERCOSUR) : 7 %, et Marché Commun des Etats diidide de I'Est et de I'Afrique Australe

(COMESA) : 1,5 %7

Tableau 1.4. Trafic maritime mondial par groupes degpays en 2005 (En Millions de tonnes).

Groupes de pays Marchandises chargées Marchandisgéchargées

PDEM 2749,0 4 140,]
Europe centrale et orientale 380,3 104,1
Afrique 429,7 216,5
Ameériques 973,7 367,2
Asie 2571,8 2 280,8
Océanie 3,7 11,0

Total 7 108,1 7119,7

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéeaghort sur le transport maritime 2005, CNUCED 2006

Graphique 1.2. Répartition du trafic maritime mondial par groupes de pays en 2005

(Marchandises chargées).
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" Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 208ecrétariat de la CNUCED,ONU, Genéve et NewkYor

2006.
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A I'import, (voir le graphique 1.3) la répartition du trafic maritime de marchandises par
continent donne la classification suivante : la part des Pays Développés a Economie de Marché
S éablit & 58,14 %. L'Asie vient toujours en deuxiéme position avec 32,03 %. Les Amériques ont
embarqué 5,15 % du tonnage mondial, tandis que I’ Afrique occupe la quatrieme position avec 3,04
% devant |’ Océanie, qui n'aréalisé que 0,15 %.

Graphique 1.3. Répartition du trafic maritime mondial par continents et groupes de pays en
2005 (M ar chandises déchar gées).

M ar chandises déchar gées

0,15%
32,03% -

3,04% 1,46%

OPDEM

O Europe centrale et orientale
B Afrique

O Amériques

B Ase

B Océanie

58,14%

Source : Construit par nous méme, a partir des données du rapport CNUCED 2005.
1.2.3 Structuredelaflotte mondiale par principales catégories de navires.

Comme |le montre le graphique 1.4, au 1% janvier 2006, dans la répartition du tonnage de la
flotte marchande mondiale qui sélevait a 960 millions de tonnes de port en lourd (TPL), le tonnage
des navires-citernes qui inclut les transporteurs de pétrole, essentiellement de classes VLCC et
ULCC™, éait de 354 millions de TPL, soit 37 % de la capacité commercide mondiale. Les
vraquiers polyvalents’ représentent 37 % de cette capacité. Ces deux types de navires ont
représenté 74 % du tonnage total.

La flotte de navires de charge classiques’ représente 10 % du total de |a flotte mondiale. Ce
sont des navires destinés au transport de marchandises diverses qui n'entrent pas dans les conteneurs
ou dont le chargement en conteneurs n'est pas économique (palettes, sacs, grain en sacherie, bois,
produits sidérurgiques, véhicules lourds). Sagissant du tonnage de port en lourd de la flotte de
porte-conteneurs, celle-ci a atteint les 111 millions de TPL, soit 12 % du total de la flotte mondiale.
Ce taux daugmentation relativement élevée refléte la proportion croissante des produits
manufacturés faisant I'objet du trafic, généralement, par porte-conteneurs.

™ VLCC: en anglais Very Large Crude Carrier, ULCC: Ultra Large Crude Carrier ; transporteurs de pétrole de
tonnages compris entre 200 000 et 500 000 TPL.

2 es vraquiers polyvalents sont (Vraquiers - Minéraliers - Pétroliers) ou (Minéraliers - Vraquiers).

"3 Sont généralement composés de quatre & cing grandes cales dotées chacune de un ou deux entreponts. |Is disposent de
moyens de manutention autonomes (méts de charge, grues). Ils sont munis de grands panneaLix de cales.

Rapport- gratuit.com @ 33



Le tonnage de port en lourd des transporteurs déiggade (essentiellement GNL et GPL) et
des transbordeurs et autres navires a passaggreupés dans la catégorie « Autres types de
navires » représente 5 % du total mondial, aves BflJions de TPL.

Graphique 1.4. Structure de la flotte de commerce ondiale par types de navires au
01/01/2006.
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeamhort CNUCED 2005.

La moyenne d'age de I'ensemble de la flotte momdiatablit & 12,2 ans. En ce qui concerne
les différentes catégories de navires (voir ledabll1.5), I'Age moyen des navires-citernes esbde 1
ans, en 2005. La moyenne d'age de la flotte depivas s’établit & 13,1 ans. Les porte-conteneurs,
gue nous abordons avec plus de détails dans léehapconstituent la catégorie de navires la plus
jeune, avec un age moyen de 9,4 années. Cettevatisrrse reflete également, concernant les
porte-conteneurs, dans la proportion des navirezde a quatre ans d'age (32,2 %), la plus élevée
pour toutes les catégories de navires.

Par groupes de pays, c'est dans les Pays Dévelagpésnomie de Marché, que la moyenne
d'age des navires est la plus basse, soit 10,328nbé tendance a une diminution de la moyenne
d'age de la flotte, apparue il y a quelques anrséest, poursuivie dans ces pays. Egalement dans ce
groupe, I'dage moyen des navires-citernes a dimileuglus d'une année pour s'établir a 8,2 années
en 2005, contre 10,5 années en 2002. Cette tendgilete le bannissement des navires anciens par
'UE, mesure prise aprés les récentes catastropbelogiques (ERIKA et PRESTIGE). Les
principaux pays de libre immatriculatinse situent & la seconde place pour I'dAge moyen de
I'ensemble des navires (11,7 ans en 2005 contfe &y en 2002), bien que la tendance a faire
enregistrer les navires neufs sous pavillon de librmatriculation se soit ralentie. L'age moyen de
I'ensemble des navires immatriculés dans les payleecloppement (a I'exclusion des grands pays

" Certains pays accordent leur nationalité & desrema des conditions extrémement souples. La mégieation
maritime est réduite ou inexistante, les revenubégigfices ne sont pas ou peu taxés et ces cardisitirent les
armements du monde entier. Les armateurs se vassarés d'avantages considérables par rapportraepgses des
pays traditionnellement maritimes, surtout dans peEsiodes de difficultés économiques. Les pays ithee |
immatriculation sont: le Panama, le Libéria, leahBmas, Malte, Chypre, les Bermudes, Saint Vinenles
Grenadines, Antigua et Barbuda, les lles Caimansyukembourg, Vanuatu et Gibraltar.
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de libre immatriculation) est de 13 années en 20@S. pays d'Europe Centrale et Orientale ont
toujours la flotte la plus ancienne (20,7 ans ef520ontre 20,1 ans en 2002), et les navires
construits de plus de 15 ans représentent plus0d® @le I'ensemble de la flotte, tandis que les
vraquiers constituent la catégorie de naviresua phcienne avec 22,9 ans.

Tableau 1.5.Capacité de la flotte de commerce mondiale par tygede navires au 01/01/2006.

Types de navires Tonnageeq Milliers de TPL) Age moyen
Navires citernes 354 219 10,0
Vraquiers 345 924 13,1
Navires de charge classiques 96 218 17,5
Porte-conteneurs 111 095 9,4
Autres types de navires 52 508 15,3
Total 959 964 12,2

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéeaphort de la CNUCED 2005.

1.2.4 Propriété de la flotte mondiale.

La flotte de commerce mondiale a atteint en 2003ammage de 960 millions de TPL. Le
tonnage des principaux pays de libre immatricutast@établit a 431,9 millions de TPL. Les deux
tiers environ de ces flottes immatriculées appangést a des Pays Développés a Economie de
Marché et le reste a des pays en développememparttales PDEM se monte a environs 27 %, soit
I'équivalent de 258,4 millions de TPL, celle deflette mondiale immatriculée dans les pays en
développement est évaluée a 7,9 %, soit 218,3omillde TPL. Les pays en développement d'Asie
disposent de flottes égalant 208,0 millions de Téd_qui représente 95,0 % de la flotte totale des
pays en développement. Les flottes des pays eroppament d'Afrique et d'’Amérique ont atteint
5,4 et 36,7 millions de TPL respectivement, tangli® la flotte, bien restreinte, des pays en
développement d'Océanie s’établit a 2,7 milliongB¢&. Les flottes des pays d'Europe Centrale et
Orientale totalisent 16,1 millions de TPL (voirgeaphique 1.5).

Graphique 1.5. Répartition de la capacité de la dtte de commerce mondiale par groupes de
pays au 01/01/2006.
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Source : Construit par nous méme, a partir des donnéeaphort CNUCED 2005.
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Par types de navires, dans le secteur des pésrdaegpart des PDEM dans le tonnage mondial
a été de 31 % en 2005, contre 43 % dans les palibrdeammatriculation. La part des pays en
développement est de 28 %, tandis que celle deOPESE estimée a 1 %. Dans la catégorie des
vraquiers, la part des PDEM dans le total mondwit éle 19 %, tandis que les principaux pays de
libre immatriculation enregistrent 53 %. La parsdeys en développement a atteint 35 %, les
PECO pas plus de 1 %. Dans le secteur des nalgrebarge classiques, les flottes des PDEM et
des pays de libre immatriculation ont enregistespectivement, 21 % et 32 % de parts dans la
flotte mondiale, alors que les pays en développémenenregistré un total de parts de 57 %, et les
PECO 6 %. Les navires de charge classiques repe@sdnujours la plus grande proportion des
cing principaux types de navires des pays en dppeloent. Les PDEM ont enregistré une part du
tonnage en lourd des porte-conteneurs évalué&/a 88s principaux pays de libre immatriculation
43 %, dont les deux tiers environ représentenpégte-conteneurs immatriculés appartenant a des
armateurs des PDEM, de sorte que ces derniersgegsenviron 64 % de la flotte mondiale, de
porte-conteneurs. La part des pays en développestétablit a 27 %.

2. LIMPORTANCE ECONOMIQUE DES PORTS ET LE ROLE DE
L’ETAT.

Les ports occupent des emplacements rares, irreaipés, a la frontiere maritime du pays,
leur existence affecte I'économie, I'environnemeltd, régime des coétes, les réseaux de
communication, et le bien étre des populationslésca_eur aménagement et leur gestion, de ce
point de vue, ne peuvent laisser indifférents lesivpirs publics. Dans cette section, nous
examinerons la portée de cette influence par lae rais évidence, successivement, du role que
peuvent jouer les ports dans la politique de dépEment économique d’'un pays, des objectifs
economiques des ports maritimes, ainsi que legslivgpacts du colt de passage par le port sur la
sphere économique, et enfin le réle imparti a FElans son arbitrage selon les priorités de
développement.

2.1LE ROLE DES PORTS DANS LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE.

L’analyse de I'évolution passée du développemenn@nique au niveau mondial permet
d’affirmer qu’en matiere de développement économida commerce extérieur, et notamment le
transport maritime, est I'un des éléments fondamentlu développement économidaén effet,
un pays ne dispose pas, en général, de I'enserablendtieres premiéres lui permettant d’élaborer
'ensemble des produits finis dont il a besoin peatisfaire son marché interne et assurer son
développement. Il peut et doit donc, soit impolgésrmatieres premiéres lui permettant de fabriquer
ses produits, soit importer directement les pradfirtis. Pour cela il a besoin de devises qu'il ne
peut se procurer qu'en exportant, a son tour, lagénes premieres et produits finis qu'il peut
produire en quantités supérieures a ses beddims.point de vue macroéconomiques ports d'un
pays peuvent jouer trois roles essentiels dansliaque de développement économique.

2.1.1 Le développement par le commerce extérieur.

Le port est un maillon important dans la chainéralesport. Le bon fonctionnement des ports
permet :

- D’assurer les importations du pays au meilleur,dmmitant ainsi la sortie de devises.
- Des exportations au meilleur prix, augmentant laégdtion de devises par la
croissance des quantités et des marges sur ld@rente.

> Dominique VELUT, Le rdle des ports dans le dévplpent économique, in Manuel de gestion portuaire,
Secrétariat de la CNUCED, Publications des Natidmies, New York, 1980.
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2.1.2 Le développement par I'industrialisation.

La présence d'un port peut également permettrepdéinter sur le port ou dans la région
proche une industrie de transformation qui aurag place, autrement, dans un autre territoire.
Cette industrie permet de profiter sur place dealaur ajoutée apportée a la matiére a ce statke de
chaine de transformation. Dans le cas des produoiprtés, cette valeur ajoutée sur place
économise des devises. Au contraire, dans le casnuchandises exportées, cela permet
d’augmenter le montant, en devises, tiré de laevéet produit transformé au lieu de la vente de
matiere premiere. L’intérét de I'implantation d’uimelustrie de transformation est donc double :

- Elle permet d’augmenter I'activité a I'intérieur gays.
- Elle permet d’améliorer I'équilibre de la BalanasdPaiements.

Ce qui peut permettre d’acquérir d’autres mati@egansformer et ainsi d’augmenter a
nouveau l'activité économiqué.

2.1.3 Le développement par 'aménagement du territce.

La création ou le développement d’'un port dansagess régions est également un instrument
privilégié d’aménagement du territoire, par la diotion du colt de transport correspondant a la
création ou au développement de ce port, qui péahakyser également comme un
raccourcissement des distances de transport. Qngiesi, permettre le maintien ou I'implantation
d’activités de transformation dans une zone oucesditions extérieures ne le permettraient
normalement pas (compte tenu du colt global demebale transport préexistantes). Cela peut se
traduire, notamment, par le maintien et méme leeldpement d’activités dont la rentabilité ne
serait plus assurée sans diminution des coUts W&gonnement ou de mise en place de produits
finis sur le marché, et par l'installation de nolle® activités dans des zones qui en auraient tesoi
pour assurer du travail a la main d’ceuvre dispeniBlest un des aspects de la théorie des poles de
développement.

2.2LES OBJECTIFS ECONOMIQUES DES PORTS MARITIMES.
Les objectifs économiques des ports maritimesasseht en trois catégories :

- Le port s’efforce de porter son trafic au niveawimmaum et de le diversifier. Il cherche
donc a étre compétitif face aux ports qui desseérleeméme hinterland. Cet objectif
est « égocentrique », a tendance monopolistiqust inicroéconomique, au niveau du
port, de I'entreprise ou méme de la communaute&ipod.

- Le port est un maillon dans la chaine logistiglidoit donc s’efforcer dans I'intérét de
ses usagers, chargeurs et destinataires, de mémifagscolts de passage. Le port a ici
un objectif sectoriel, qui dépasse ses intérétsédiats et microéconomiques. C’est
son attribution de service public qui I'y astreipyisqu’il va agir dans l'intérét de la
communauté et non dans son seul intérét.

- Le port est un centre de production de biens esealwices, il a un impact sur
I'économie locale, régionale et nationale, au-aidason impact microéconomique et
sectoriel, il a donc des objectifs macroéconomigleesréation de richesses, de flux de
revenus, de valeur ajoutée et d’emplois.

Dans ce qui suivra, nous allons nous intéressaralce des ports dans le développement,
c'est-a-dire, a la reéalisation des objectifs mamynémiques et sectoriels. L’objectif

%Y. COUSQUER, Le développement industriel danspegs, in Manuel de gestion portuaire, Secrétatatia
CNUCED, Publications des Nations Unies, New Yo88Qd
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microéconomique sera délibérément omis, celui-antépropre a toute firme ou entreprise qui
cherche a maximiser ses profits. Sa réalisationiaeau de I'entité portuaire releve de deux sous
objectifs : maximiser le volume du trafic et diviéies ce trafic autant que possibfe

2.2.1 L’objectif macroéconomique du port.

Il est de maximiser son impact sur I'économie lecagégionale ou nationale. Cet impact est
mesuré en termes de revenus, de valeur ajoutémplbis, etc. On distingue, a cet égard, trois
sources de production de valeur ajoutée : prima@egndaire et tertiaire.

- La valeur ajoutée primaire est liee a la fonctiartyeaire au sens strict : services
fournis sur place aux navires et a la marchandze lgs différentes fonctions
portuaires ; remorquage, manutention, acconagetage, transit, etc., qui s’exercent
dans la localité ou est implanté le port. Ce sestdffets directs ou effets primaires
produits par les opérateurs portuaires de la place.

- La valeur ajoutée secondaire résulte de la lodadisa’activités, autres que participant
directement a la fonction portuaire, et en parteguhdustrielles, qui ne se seraient pas
localisées la, s'il n’existait pas de port maritinges effets sont dits secondaires, parce
que ne se situant pas dans les mémes entreptise® sont pas produits par des
opérateurs portuaires mais par des usagers duqubme fournissent pas des services
directs aux navires et aux marchandises.

- La valeur ajoutée tertiaire, ou induite, tient @éfét multiplicateur de la valeur ajoutée
générée par les activités primaires et seconddttiesest le fait d'une circulation de la
valeur ajoutée primaire et secondaire dans I'éca@om

On propose également de prendre en compte la vajeutée des industries, parfois fort
éloignées du port, qui profitent de la réductioncdit de transport de leurs intrants ou production
grace au port, cependant il est tres difficile @ftifier ces industries et de mesurer le degréede |
dépendance a I'’égard du port en question.

L’emploi est important au niveau macroéconomiquaismdans I'économie portuaire la
creéation d’emplois peut masquer une stagnatiometaul de la technologie. Il est clair que si on
abandonne la conteneurisation, par exemple, omecdis emplois dans les ports, mais ces emplois
seront mal payes, et contiendront peu de valeurtégo lls causeront du chdmage ultérieurement, a
cause du déficit technologique. Et les emplois lgumnteneurisation aurait créés en amont du port
dans les secteurs de I'industrie et des transfenaat défaut.

2.2.2 L’objectif sectoriel du port maritime.

Le port est un maillon dans la chaine des transpdant il a un objectif externe qui concerne
'intérét des usagers et de I'économie des tramspdans son ensemble : c’est I'objectif de
réduction des codts de passage des navires entgrdhandise dans le port.

2.2.2.1Les codts du port.
Les colts de port sont ceux qui résultent de laendisdisposition des navires et de la

marchandise, par le port, d'ouvrages, d'outillagésde services portuaires ; ils sont supportés
directement par le port, puis répercutés sur lagers par la voie des tarifs. Le port étant vu cemm

" La gestion économique et commerciale des portsurCodu “Certificat de Gestion Moderne des

Ports"CNUCED/Train For Trade, Genéve, Septembrel200
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un ensemble de moyens matériels, peu importe duiresponsable de linfrastructure et de
I'exploitation. Pour I'organisme portuaire, ces to8eront des codts d’infrastructure s’il est port
propriétaire, plus des codts d’outillage s'il estport outil, et tous les codts s'il est un pomvize
(incluant les salaires des dockers). Dans le prepas, I'essentiel des colts sera fixe, dans le
second les colts variables gagneront en importgmee étre prédominants dans le troisieme. Le
tableau 1.6 montre un exemple de catégorisatiorcai#ts au port de Béjaia, pour I'exercice 2004.

Tableau 1.6. Les produits, codts et résultats parrpstation au port de Bejaia En Milliers de DA).

Prestations du port Produits du port Codts du port Résultats du port
Infrastructure et 560 829 205 964 354 865
superstructure

Location non batis 77 421 46 407 31014
Location bétis 16 344 7831 8513
Infrastructures et autres

services 355 217 101 808 253 409
Pont bascule 30 807 14 301 16 506
Parc a conteneur 80 159 27 670 52 489
CTMD 881 7 947 -7 066
Prestations capitainerie 364 416 118 717 245 699
Amarrage 109 708 43 421 66 287
Pilotage 161 800 28 592 133 208
Sécurité 92 908 46 704 46204
Prestation remorquage 508 561 157 771 350 790
Remorquage 508 56[1 157 771 350 790
Prestations manutention 797 029 519 299 207 730
et acconage

Location engins 269 138 188 025 81113
Manutention 457 891 331 274 126 617

Source :Construit par nous méme, a partir du Bilan anabgide I'EPB, 2004.
2.2.2.2Les codts du navire.

Ce sont les codts directement supportés par celdizdait du port, et qui sont répercutés par
la voie des taux de fret sur les chargeurs etrisires des marchandises. lls comprennent :

- Les colts propres au navire et a son exploitatimamortissements, frais financiers,
salaires, approvisionnements, combustibles, etc.

- Les colts des prestations assurées au navire pajafiisme portuaire ou les
opérateurs, reflétés par les prix facturés au agnur ces prestations.

Certains de ces colts sont des codts normaux oigpbn, d’autres sont des colts
exceptionnels, soit des codlts d’attente ou desatgitongestion portuaire :

- Les colts d’attentes apparaissent lorsque la desnasel services portuaires
(essentiellement de postes a quai) excede la ¢épat@st-a-dire, I'offre. Les causes
d’attente sont multiples et dans certains cas némutune relation avec I'exploitation
(navire attendant des ordres, navire tenu a unirgofiae, attente par pluie etc.) ou
encore l'attente peut avoir été dissimulée, le reamaviguant a vitesse réduite sachant
qu'’il devra attendre au port.

- Les colts de congestion naissent de I'encombrememt port, car cette situation
empéche I'exploitation optimale des navires, letillages se trouvant éparpillés sur un
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grand nombre de navires provoquant la réductionrehdement par navire, et
augmentant la durée de séjour a quai, d’'ou des aiattente dus a la congestion du
port. S'ajoutent les colts de congestion des sesfde stockage, ou le travail sera lent
et moins efficace.

Le tableau 1.7 récapitule la nomenclature des sad'sdtente, telle qu'élaborée au port de
Béjaia. La responsabilité et I'origine des attemtstsbien souvent claire et la tracabilité biermka
cependant subsistent quelques types d'attentes ldorgsponsabilité est partagée ou assignée
abusivement & une partie.

Tableau 1.7. Nomenclature des attentes au port deéRiia.

Désignation de I'attente Responsabilité ou origine de 'attente .
Port Usagers Navires

Arrét débarquement X X X
Arrét ordre client X
Arrét par pluie X
Arrét par treuil X
Attente camions X
Attente déhalage X
Attentedéssaisissage X
Attente installation X
Attente arrivée navire X
Attente ouverture X
Déplacement grues X X
Fin débarquement X
Fin embarquement X
Indisponibilité chariots X
Indisponibilité grues X
Indisponibilité trémies X
Manque de documents X
Pannes chariots X
Pannes grues X
Shifting X X

Source : Construit par nous méme, a partir du Systeme afintion Portuaire (SIP), EPB, 2006.
2.2.2.3Les codts pour la marchandise.
lls se répartissent en :

- Comme pour les navires, des colts de paiementrdegapons assurées par le port ;
manutention a terre, stockage, transport, repasdgéplacement de la marchandise.

- Des colts de dédouanement (transit), d’assuraeqgegrnte et de vol, etc.

On distingue entre manutention bord,stevedoringa la charge du navire et la manutention a
terre (Acconage) a la charge de la marchandise.

2.2.2.4Le colt de passage portuaire.

Le colt de passage des marchandises dans le amené soit au navire, soit a l'unité de

manutention (conteneur, palette, tonne...) est l¢ gédéralisé, pour 'usager du transit du navire
ou de la marchandise. La comparaison des coutsl’psager, concernant 'emploi d’'un port plutét
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gu’un autre, n’a guere de sens si on globaliséréas de passage. Il faut analyser séparément colts
pour le navire et colts pour la marchandise puserelre pour chacune de ces deux grandes
catégories le détail des facturations de chacunogésateurs. Dans les tableaux 1.8 et 1.9, on
s’efforce de dégager les grandes lignes de la csitiquo des colts de passage portuaire, ce sont la
deux approches parmi d’autres.

Tableau 1.8. Estimation des colts de passage en Bpe (1995).

. N Parts dans le colt de passage
Rubriques de codts (En %)
Droits sur les navires 4a8%
Pilotage, lamanage, remorquage 15a25 %
Manutention 60 %
Consignation 2a4%
Informatique, connaissement, transit 15a25%

Source :J.G DE MATONS : Droit, économie et finances poirees, IPER Le Havre & Presses de I'école natiodeke
ponts et chaussées, 2001.

Tableau 1.9. Estimation des colts de passage a Sipgur (1990).

. N Parts dans le colt de passage

Rubriques de codts (En %)
1. Navire
Taxes portuaires 1%
Manutention bord 38 %
Total navire 39 %
2. Marchandise
THC 50 %
Taxes portuaires -
Commissions en douanes 5 %
Divers -
Taxes diverses 6 %
Total marchandise 61 %

Source :J.G DE MATONS : Droit, économie et finances poires, IPER Le Havre & Presses de I'école natiodake
ponts et chaussées, 2001.

Mais les différences souvent considérables, tantadeur absolue qu’en pourcentage, d'un
port a l'autre, démontrent qu’il ne faut extrapdis chiffres d’un établissement portuaire a umeaut
gu'avec une extréme prudence. Afin d'illustrer cigergences, les tableaux 1.8 et 1.9 montrent
bien les différences d’approche d’estimation destsale passage dans des ports d’Europe, et de
Singapour, concernant le conteneur.

2.2.3 Impacts des colts de passage portuaire et politiquortuaire.

La recherche du colt de passage minimum de la aradide est en fait une finalité. En effet,
le colt de passage conditionne le prix a payer fEsubiens importés destinés a la consommation
directe, et les matiéres premiéres nécessairepradaction. Le colt de passage pése également sur
les prix de vente des exportations. Il joue donadala essentiel non seulement pour le commerce
extérieur, mais, au-dela, pour I'ensemble de I'écoa et le niveau de vie des citoyens.

Ce sont ces aspects et le role de I'Etat dans & g codt minimum, qui seront abordés ici,

tout au long de deux points consistant en I'expiesimpacts des colts de passage portuaire, ainsi
gue la définition de la politique portuaire et dlerde I'Etat.
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2.2.3.1limpacts des colts de passage portuaire.
Le colt de passage portuaire exerce trois typagpdcts :

- Impact sur I'offre et la demande : offre et demande de services portuaires sont
sensibles aux codts. L'offre ne se matérialisesagdpde colt de création ou d’entretien
du port est trop élevé et de nature a découraggidateur potentiel. Mais la demande,
comme celle de tout produit mis sur le marché,tnpes sensible seulement au prix
immeédiatement payé. Le prix immédiat du service{pge, amarrage, manutention...)
n'est qu'une partie du codt pour l'utilisateur darppmaritime, car il existe des codts
temporels, qui se rapportent a la sous utilisalonnavire ou de la marchandise
pendant une période prolongée. En outre, interviagdglement la satisfaction de
'usager devant la qualité de service offert etdaurité dans le port. La monétarisation
de ces deux éléments se fait au travers des pidassurance, ou sont simplement
internalisés par l'usager dans ses comportemeritssi,A'usager, n'aime pas opérer
dans un port ou la Douane crée des difficultés isiénaables, ou les formalités
bancaires sont complexes, etc.

- Impact sur la valeur de la marchandise :il est évident que le colt de passage
portuaire parait d’autant plus élevé que la val@errla marchandise est faible. Ce
probleme préoccupe notamment les pays exportatdirproduits de faible valeur
marchande, particulierement les pays d’Afrique (¢ab 1.10).

Tableau 1.10Décomposition de prix CAF d’exportations africainesen 1994En %).

Composantes Grumes Banane Café Cacao Coton
Valeur départ producteur 36,0 38,5 65,0 69,0 42,0
Transformation - - 6,0 6,0 12,0
Transport intérieur 15,0 3,5 5,0 9,0 7,0
Fret maritime 28,8 21,7 9,6 6,6 7,7
Conditionnement - 18,0 3,0 2,0 -
Manutention, stockage 2,0 4,0 5,0 2,9 0,3
Taxes portuaires 17,0 2,4 11 1,0 2,0
Autres droits portuaires 1,2 11,9 53 3,5 29,0
Valeur totale (CAF) 100 100 100 100 100

Source :C.Rizet, colts de passage portuaire pour le nauiréa cote occidentale d'Afrique, INRETS, Arcuéilance
1994,

- Impact sur le colt de fret : comme on l'a vu, le commerce maritime fait intenve
divers services, y compris les échanges d'infoonatqui s'y rapportent. Pour ce qui
est du secteur des transports, le graphique 1.Grents pourcentage que le colt du
transport maritime (le codt de fret) représentesdarvaleur totale des importations par
groupe de pays. En 2004, la part du codt totalatesport maritime dans la valeur des
importations est estimée & 3,6 % (Moyenne mondi&le)1980, elle était de 6,68
Au niveau mondial, le colt de transport maritimeloac baissé. La comparaison des
colts de fret liés aux importations entre les déffiées régions et groupes de pays
montre que ceux-ci sont les moins élevés dansé&d\Pet en Asie. Pour 2004, le colt
du transport maritime en pourcentage de la valegrichportations, s’établissait a 2,9
% pour les PDEM, contre 5,9 % pour les pays erld@pement. Cette différence tient
principalement a la structure globale des écharggesnfrastructures régionales, aux
systemes-logistiques ainsi qu'aux stratégies dehdison plus-efficaces des chargeurs

8 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime£ecrétariat de la CNUCED, ONU; Genéve et NewkY2005.
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des PDEM, en somme au niveau de développementédenbmie portuaire des
groupes de pays consideéres.

Graphique 1.6. Impact du codt de fret sur la valeurtCAF des importations en 2004 (Base 100).
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Source :Construit par nous méme, a partir du rapport d&N&CED sur le transport maritime, 2005.
2.2.3.2La politique portuaire nationale et le rOle de I'Etat.

La mission de service public du systéme portuaingr g desserte du commerce extérieur et
son importance dans cette conception pour I'écamomationale font nécessairement intervenir
I'Etat.”® C'est I'Etat qui a la responsabilité de définiptditique portuaire, comme celle de tous les
autres grands secteurs économiques. Il doit, esécuence, définir le systeme portuaire dont il
veut doter la nation, de la méme facon qu'il deéindre les décisions concernant toutes les grandes
infrastructures (structurantes) qui ont un impaced et sensible sur I'économie nationale et
'aménagement du territoire, il lui appartient deider de la création des grands centres portuaires
a vocation nationale (c'est-a-dire dont l'arrieaggprecouvre une part non négligeable du territoire
national) et arréter les principes de leur orgdituea

L'Etat doit en faire la planification pour le mayet le long terme, afin d'étre assuré que non
seulement le systeme pourra fonctionner de factisfagante pour I'économie, mais qu'il sera
aussi adapté aux évolutions du contexte éconorftigBar le plan physique, I'Etat doit décider du
choix des sites des grands centres portuaires egi@mds equipements qui dictent la vocation
nationale des ports, car ils entrent en compétiioatiale avec d’autres utilisations de ces mémes
espaces littoraux : ainsi, les caractéristiquesigdes des ouvrages extérieurs et d'acces des ports
conditionnent la taille des navires qu'ils peuvestdevoir et, par la, la nature et l'importance des
activités qui s'y exerceront (un grand port indabtne saurait étre desservi par des navires de
guelques milliers de tonnes). Sur le plan admiaiitrjuridique et économique, I'Etat doit décider
du cadre dans lequel seront réalisés et explo#ésul les grands centres portuaires. Outre les
décisions concernant I'économie nationale (tebefiskcalité, le régime douanier, la concurrence,
etc.) ainsi que celles qui concernent sa politigoeiale et sa politique en matiere de sécurité et
d'environnement, I'Etat doit inclure dans sa pmplié portuaire des éléments tenant compte de la

" Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie etafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de &écol
nationale des ponts et chaussées, 2001.

8 | 'organisation d’un systéme portuaire, Cours dettificat de Gestion Moderne des Ports"CNUCED/Tfeim Trade,
Genéve, Septembre 2004.
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spécificité des ports. Ainsi, doit-il définir levégime domanial qui est particulierement important,
compte tenu de l'espace qu’exige la tendance gniiantation de la taille des navires, leur fonction
commerciale et l'intérét d'y implanter des indestrilont I'activité, est liée au transport de grande
masses de marchandises. Le droit du travail, esal’hygiene et de sécurité, doivent étre adaptés
aux conditions d'exercice des activités portuaires.

2.2.3.3 L'organisation du systéme portuaire.

Pour organiser le systeme portuaire national,tl'@ispose de son appareil gouvernemental et
administratif. Selon sa propre stratégie en ce duoend peut opter entre les structures suivantes :

- Une conception "décentralisée;’ ou les ports fonctionnent en complete autonoraies s
intervention publique notable, les structures meties nécessaires sont légeres et pas
nécessairement regroupées dans un Ministére deetdes ports. Tel Ministére peut étre
responsable des autorisations d'utilisation dpdes, tel autre des questions de police et de
sécurité, tel autre, enfin, des questions portsairgernationales. Les différents ports
s'organisent eux-mémes pour coopérer dans les demail cette coopération est profitable
pour tous, par exemple : promotion du trafic nalpformation, etc. Ce genre de systeme
exige un degré élevé de développement et de m&tyritompris du secteur privé.

- Une conception "plus centralisée; une structure de I'appareil gouvernemental et
administratif doit étre chargée du systéme porégiour préparer la politique de ce secteur
(laquelle doit étre arrétée par I'ensemble du Gaoereent) et la mettre en oeuvre : plus
précisément, au niveau administratif, l'organisatilbit comporter une structure centrale,
dénommée par exemple, Direction des (fbrisi des affaires portuaires, qui a pour role de
préparer et de mettre en oeuvre les décisions goewentales, en agissant bien
évidemment en liaison et coordination avec tougss dutres administrations en cause
(transports intérieurs, développement industrigl,) gpuisque la politique portuaire doit étre
intégrée dans la politique générale du pays, et lgusystéme portuaire ne saurait
fonctionner en dehors des lois et reglements géréapplicables a tous les secteurs de
I'économie.

En bref, la politique portuaire d'un pays fixe @sentations en vue du « renforcement de la
compétitivité portuaire », ses objectifs s’articul@utour de six themes, corrélés a une série de
mesure¥ :

- Renforcer I'intégration des ports entre eux, etsdas rouages économiques et logistiques.

- Moderniser la gestion des ports.

- Mieux impliguer tous les acteurs dans une stratéfide de développement des places
portuaires.

- Dynamiser les professions concourant au passagtiaper et attirer de nouvelles
entreprises dans les zones portuaires.

- Simplifier les pratiques administratives.

- Assurer la cohérence des aménagements portuairestte¢ a niveau leur desserte terrestre.

En grande partie, la traduction de la politiquetyaire d’'un pays dans le concret se réalise au
travers de la planification nationale des ports@®merce.

81 En Algérie, la Direction des ports de commercégvant du Ministére des Transports exerce la witllr les ports
conjointement avec la SGP « SOGEPORTS » affiliéMBeI.
8 | a Politique Portuaire Francaise, Rapport au Begside la République, Cours des Comptes Frangisebre 1999.
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2.2.3.4La planification nationale des ports.

Les progres réalisés par la technologie depuisggesl années, ont rendu indispensable de
planifier tout systeme de transport d’'un pays, p&tablir un équilibre entre les capacités de ses
composantés. Un plan équilibré est nécessaire pour chaquedgpieafic maritime. Le nombre de
ports, leur spécialisation et leur emplacement elti\étre étudiés (voir le Schéma 1.2). Certains
pays autorisent la libre concurrence entre leursspmais cette attitude n’est pas jugée admissible
guand les ressources nationales sont limitéestiieaque tous les courants de trafic national d’'un
produit déterminé passent par un seul et uniquainef, quels que soient, en apparence, les
impératifs d’ordre géographique. Laisser ce trakcrépartir entre plusieurs ports, comme cela
risque de se produire en I'absence d’'une planiboabationale, signifiera ou bien que les moyens
dont dispose chacun ne lui permettront de se dpterd’ équipements de faible débit, ce qui privera
le pays des économies d’échelle réalisables awendeires de gros tonnages, ou bien que chacun
devra affecter de gros investissements a des tauxiqui seront sous-utilisés. Il en résultera, dans
les deux cas, une forte augmentation des codtaingst qui risquera souvent d’étre supérieure a
laugmentation des dépenses de transport terrebées a I'exploitation d’'un terminal unique
spécialisé a grand débit. Ainsi, il faut s’attachegviter le surinvestissement que risque d’ergrain
la concurrence, alors que les techniques de mainnesont de plus en plus colteléedne
planification concertée des investissements podsagst indispensable, par la définition d’'une
politique portuaire et I'élaboration d’'un plan d’@magement des ports. Les facteurs a prendre en
compte dans I'élaboration d’'un plan national d’aag@ment portuaire sont énumérés dans le
Schéma 1.2.

Ainsi, la politique portuaire est mise en ceuvr&avers une planification nationale, qui
consiste en la prévision de la demande nationate tdmsports maritimes, I'étude des ports
existants et des projets envisagés, pour débowtheun certain nombre de plans apparentés : un
plan de répartition du trafic maritime, un planioaél d’investissement portuaire, un plan relatif
aux transports intérieurs et un plan de traficaotage. Tous se situeront au niveau d’'une stetégi
globale, la planification détaillée des installagon’intervenant qu’au moment de I'élaboration de
chaque projet particulier d’aménagement portuddeur résumer, on peut définir trois grandes
orientations :

- La planification des ports qui aboutit a diversésisions d’ordre politique permettant de
définir le réle de chaque port et d'utiliser lesseurces nationales de la fagon la plus
rentable.

- L’établissement du plan directeur d’'un port : canpbdonne le schéma d’aménagement a
long terme d'un port, sans préciser a quel momeitt idtervenir telle ou telle mesure
particuliere. Il permet aussi d’entreprendre lasdux dont on aura besoin ultérieurement.

- La planification d’un projet portuaire : elle vigeréaliser chaque élément du plan directeur
au moment voulu et sous la forme voulue.

La conduite et la concrétisation des objectifsymires n'incombent pas qu’a I'Etat, qui n’est
gu’un acteur parmi d’autres tels que les régioes départements ou les établissements publics. La
définition d’'une stratégie claire de sa part, quanfétendue de son réle, ses priorités et son
organisation, est des lors encore plus essenpells lui permettre de coordonner et mettre en
ceuvre des orientations nationales.

8 |'aménagement des ports, manuel a l'usage desfipitaurs des pays en développement, Secrétadatad
CNUCED, Publications des Nations Unies, New Y0884

8 «...les perfectionnements de la technique de trahsgaessitent des installations de manutentiapétialisées et
chéres. » in : L'aménagement des ports, manuelsadie des planificateurs des pays en développeBerrigtariat de
la CNUCED, Publications des Nations Unies, New Yd$34.
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Cette stratégie peut étre appréciée au regard ditErmination des réles des différents
partenaires. Ainsi :

- A I'Etat, la définition du cadre, des missions @hitiage et d’'impulsion, le choix des sites
portuaires et des grands axes structurants derteEsserrestres, ainsi que I'aide financiére
aux infrastructures de base (investissements edtimt).

- Aux places portuaires, la politique commercialmitiative permanente, I'imagination pour
définir une stratégie commerciale, préciser ledesilvisées, mettre en ceuvre les actions
nécessaires et présenter aux clients, armateahsuggeurs, des offres attractivas.

8 La Politique Portuaire Francaise, Rapport au Be#side la République, Cours des Comptes Frangaisebre
1999.
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Schéma 1.2. La planification portuaire nationale
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Source : Secrétariat de la CNUCED : 'aménagement des pBriklications des Nations Unies, New York, 1984.
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CONCLUSION.

A lissue de ce premier chapitre, nous aurons etabln port maritime est localisé sur le
littoral qui est une frontiere politique. Un podtein lieu de réception des navires qui effectdest
escales techniques et commerciales. Il abrite $osetes d'engins de servitude qui rendent service
aux usagers : remorqueurs, dragues, grues, domkantls, toutes sortes de chalands, vedettes de
service portuaire, et autres. Il a aussi des fonstcommerciales et industrielles. C'est un lieu de
rupture de charge entre les divers modes de trangposon rble primordial est d'assurer le
transbordement des marchandises entre les navides @utres moyens de transport, ou de les
stocker. Aussi les ports constituent-ils, aujowrd'thes places fortes de I'économie des nations
disposant d'une fagade maritime et sont les véeggiooumons du commerce extérieur, tant pour ce
qui est de l'approvisionnement en biens dont lalycbon nationale est insuffisante, que pour les
exportations nécessaires au développement de mogie, échanges qui se font par voie
maritime. Les ports sont, également, un lieu i ou s'effectuent les prestations de services
complémentaires qui apportent une valeur ajouté@raduit transporté et concourent a mieux
satisfaire les besoins, toujours plus exigeantsothimerce.

L'activité des ports contribue a l'indépendancenéonuque des nations, élément déterminant
de leur indépendance politique. lls jouent un ghtatégique qui participe d'une vision a long terme
et concerne la nation. Mais il y a de nombreuxwsteu utilisateurs du port, qui ont leurs propres
exigences. Le propriétaire du port est encore denqdupart des pays la puissance publique, soit
nationale (I'Etat), soit régionale ou locale etresmitentités publiques locales (Municipalités,
Chambres de commerce). Son représentant est itaudor administration portuaire. Ces autorités
attribuent généralement au port les finalités basée la conviction que la mission du port pour le
pays doit primer sur les finalités individuelles deaque acteur. On considére que le port doit
apporter la meilleure contribution possible au dgmeement du pays, ce qui s'obtiendra en
recherchant le colt de passage minimum de la madd® A cette finalité de base, s'ajoutent
généralement des finalités complémentaires : dardria I'aménagement du territoire, favoriser le
développement de telle région ou de tel traficeccdes emplois, générer des devises. Le port joue
un réle essentiel comme opérateur foncier perntettaties entreprises fortement tributaires des
logistiques maritimes d’approvisionnement de s’yplamter, et d’optimiser ainsi les codts de
production.

En résumé, on peut dire que la mission de baseowdepbrt de commerce doit étre la
recherche du colt de passage minimum de la mandeared pour étre complet, on ajoutera "tout
en lui donnant, lors de son passage, la valeutégomaximale". Précisons cependant que c’est le
codt total de transport de « bout en bout » qui &oée minimisé : généralement cela suppose que le
colt de passage portuaire soit lui aussi mininN&ds il peut y avoir des situations ou, pour offrir
des services (et des équipements) plus performantdpit consentir une augmentation des codts
portuaires liés au colt de ces investissementamoent dans leur période de démarrage, ou ils ne
sont pas employés a pleine charge. De telles mihsahe sont généralement que temporaires, et
sont essentiellement apparues avec l'accentuatiofadendance a la conteneurisation et a la
promotion dd’intermodalité comme nous le verrons dans le prochain chapitre.
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CHAPITRE 2

LA CONTENEURISATION INTERNATIONALE

INTRODUCTION.

La conteneurisation est sans nul doute l'une de®mluons les plus marquantes de
’économie maritime et portuaire. Les réseaux nmads et portuaires qui lui sont associés
constituent aujourd’hui, I'épine dorsale de la mialigation, pourtant cette activité est largement
meéconnue.

Apparue aux Etats-Unis, la conteneurisation a gadidérope peu de temps apres, les
premiéres utilisations dans le maritime y ont étéegistrées en 1956. L’'exploitation commerciale
moderne de ce mode de conditionnement s’est d&s&aurant les années soixante et s’est par la
suite vulgarisée et répandue a travers le mondeer@ant, la croissance semble avoir été encore
plus marquée au cours des 20 dernieres années, wed importante société indépendante de
consultation en marine marchafijejui estime que la croissance du trafic des centena dépassé
10 % par an durant cette période. Elle prévoiadiéchelle mondiale, la demande va presque
doubler d’ici a 2015. C’est ainsi que le nombre abmteneurs en circulation devra passer de

337 millions d’'EVP en 2004, a 647 millions d’EVPl#orizon 2015.

Ce chapitre nous permettra d’entrevoir sous plusieangles le phénoméne de la
conteneurisation internationale : son émergencepadicularités, son évolution, son poids dans le
transport international, ses enjeux et de connkdgracteurs qui en assurent le fonctionnememt et |
développement. Ceci afin de pouvoir, ultérieuremsitiier le réle et la participation de I'Algéria a
travers de son économie maritime et portuaire tladgnamique que génére la conteneurisation, et
la positionner ainsi dans le systeme global, notantrsur le plan de son industrie portuaire, objet
de notre travail, pour savoir a quelle point I'Algémaitrise ou, au contraire, subie cette avancée
technologique. Le développement de la conteneiotsalun pays est un indicateur pertinent qui
reflete son intégration a la mondialisation.

Le chapitre est composé de trois sections. Dangrémiere nous tenterons de retracer
I'historique et la naissance de la conteneurisgiimmr comprendre son évolution et les facteurs clés
ayant contribué a son essor, de méme que noudletéias ses contraintes. La seconde section nous
permettra de comprendre le mode d’exploitation @hteneur et de savoir le role des armements en
tant qu'acteurs majeurs. La derniére section qustitue une réponse aux questionnements que
génere la section précédente nous permet de distihg sens des flux conteneurisés, et d’identifier
les armements et les ports les plus actifs danes aetivité.

1. GENERALITES SUR LA CONTENEURISATION.

Dans cette section, nous allons aborder la naissdmg@hénomeéne de la conteneurisation et
sa géneéralisation dans le transport maritime deshaadises diverses, les mutations qui se sont

8 Ocean Shipping Consultants Limitadmmuniqué de presse, janvier 2005.
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imposées aux moyens de transport (navires porteiceunrs), et enfin nous nous intéresserons aux
avantages qui font le succés de la conteneurisaidnien entendu les contraintes que celle-ci
induit.

1.1NAISSANCE DE LA CONTENEURISATION.

Avant 'avénement de la conteneurisation, les gue#s de manutention n’avaient pas évolué
depuis plus de 100 disL utilisation des modes de conditionnement clqsss (Palettes, Sacherie,
Big bag, Colis...etc.) constituaient des processuis lgui exigeaient beaucoup de main d’oeuvre, et
les cargaisons etaient facilement dégradables.t @esirquoi linvention du conteneur est
considérée comme la plus importante innovation@i(i°siécle dans le transport des marchandises.

La conteneurisation est une idée simple, née aatsfinis d’Amérique, et qui justement tire
sa force de sa simplicfé® Malcolm McLean un transporteur routier américain, est considéré
comme son inventeur pendant la seconde moitié degea cinquant® Son idée consista &
acheminer les marchandises dans des boites oueneoms ». Les conteneurs Malcolm McLean
avaient une forte capacité, ils correspondaiengaharit des remorques routiéres, longues de 35
pieds, dénuées de leurs chassis. La généraligatognessive de l'utilisation du conteneur imposa
une standardisation de celui-ci.

1.2 LES TYPES ET CAPACITES DES CONTENEURS NORMALISES.

Le conteneur devient dés le milieu des années sigixane boite normeée, dont les standards
sont définitivement fixés en 1974 par I'lSternational Standards Organizatianll existe un
large éventail de modéles de conteneurs, selomdaiset les types de cargaisons qui y sont
conditionnées. En voici un récapitulatif :

- Le conteneur ordinaire d’'usage géndéixy container) est utilisé pour le transport des
marchandises dites seches (cartons, colis, flisgesg sacherie...etc.)

- Le conteneur bach®pen top containey)offre des avantages du fait que le chargement
peut se faire sur le toit, et le déchargement dggpes dans le bas du conteneur ou dans le
bas des portes pour effectuer un vidage par grauitspiration. Ce genre de conteneur est
souvent utilisé pour le transport des produits cenles céréales, le ciment, la farine, etc.

- Le conteneur ventilé, qui permet une ventilatiorcée grace a des aérateurs, dans le but
de réduire la condensation ou retarder le procéglématuration des marchandises
transportees. Il peut s’agir des produits telolgaons, le cacao, I'all, etc.

- Les conteneurs plates-forméSlat rack container) pour permettre un chargement des
marchandises non conteneurisables dont la lar¢getnauteur, la longueur ne permettent
pas un chargement dans les matériels décrits siides

- Les conteneurs a parois latérales ouvertes, sorgrisude chaque coété sur toute leur
longueur et peuvent étre équipés de portes abadtalel faible hauteur pour le transport du
bétail.

- Les conteneurs frigorifigues ou calorifiqu@eefer container)qui grace a leur isolation
renforcée et a leur dispositif capable de prodierdroid ou la chaleur, selon le cas,
permettent le transport de marchandises périssablesjui nécessitent qu’elles soient
transportées sous températures dirigées.

87 Tendances dans le secteur de la conteneurisdtizapacité des ports canadiens, Alison PADOVA, iBthBque du
Parlement canadien, Janvier 2006.

8 | es réseaux maritimes conteneurisés : épine @odslla mondialisation, Antoine FREMONT, INREST,t@re
2005.

8 |dem.
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- Les conteneurs isothermes sont analogues au tym&dent du point de vue isolation
thermique, mais n’incluent pas de dispositif frifjque.

- Les conteneurs citernes pour produits dangereuxpeymettent le transport des produits
corrosifs, inflammables, toxiques, fongicides et $olvants industriels. Pour transporter des
produits alimentaires comme le lait, I'huile etcou des produits comme les plastifiants,
latex, on utilise le conteneur citerne pour praslnibn dangereux.

- Le conteneur citerne a gaz, congu pour le trangmidaz tels que le propane, le butane,
I'azote, 'oxygéne, I'hélium, I'argon...et®

En regle générale, les statistiques consultéeswogrand nombre de pays indiquent que les
terminaux portuaires manipulent tous types et dsiwars de conteneurs. Les plus utilisés sont les
conteneurs de 20 ou 40 piedsy®’. Cependant, il existe aussi des conteneurs daal0i5 et 48
pieds de long.

Tableau 2.1. Les catégories de conteneurs par tygde cargaisons.

Types conteneurs 20 Pieds 40 Pieds

o Volume : 33M° | Volume: 67,3 M’

Ordinaire(Dry) Chargement : 221T Chargement: 274T

. Volume : 31,6 M | Volume : 64 M°

A toit ouvert(Open top) Chargement : 218T Chargement: 26,1 T
- Volume : 32,5 M
Ventile Chargement : 215T

Plate formgFlat rack) Chargement : 21,6 T | Chargement: 252T

- Volume : 28,2 M | Volume : 54,9 M°

Frigorifique (Reefer) Chargement : 21,1 T Chargement: 258T
. Volume : 19,2 M°
Citerne Chargement : 19T
Citerne a gaz volume : 24 M7
9 Chargement : 24T

Source :Construit par nos soins, a partir des donnéegelu Isttp://www.challenge-int.com/fr/extra/contemédntm.
1.3EVOLUTION DE LA CONTENEURISATION INTERNATIONALE.

La conteneurisation a donc, a peine, un demi-sigicfurtant son essor fait qu’elle se taille
actuellement une place de choix dans les échangegimes internationaux. En effet, 1,94
milliards de tonnes des échanges internationad&rgeyar conteneurs et par voie maritifgour
un poids total évalué a 6,84 milliards de tonnesagaisons échangées en 2004. Le conteneur
représente prés de 29 % de cette masse, soit 3BRhmd'EVP>.

1.3.1 Evolution du trafic conteneurisé.

Le tableau 2.2 fournit les chiffres les plus résedbnt on puisse disposer sur le trafic
international conteneurisé dans les ports du mpode la période 1970-2004. Le taux de croissance

% La conteneurisation dans les échanges maritinlesiationaux, V.M ROJAONARISON, Mémoire de MASTHR
Droit maritime et des transports, Université Paét&hne, Aix Marseille, 2005
- Les échanges de marchandises dans le mondeomarmaritime, fiche 3 : la conteneurisation, Nbére de
'Equipement, des transports et du logement, Divealu transport maritime, des ports et du littof@rier 2002.
- http://mwww.challenge-int.com/fr/extra/contendsim.
% Les dimensions ISO de conteneurs 20’ et 40’, sontme suit :
- 20 pieds : longueur 5 867 mm, largeur 2 330 mmiewat2 350 mm.
- 40 pieds : longueur 11 998 mm, largeur 2 330 mmteha 2 350 mm.
92 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r&8egiat de la CNUCED, Genéve, 2006.
9 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r&8egiat de la CNUCED, Genéve, 2006.
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mondial du débit portuaire de conteneurs (nombrendavements mesurés en EVP) a connu une
hausse de 5 250 % entre 1970 et 2004, soit urdtauglution moyen annuel de 154 %.

Tableau 2.2. Evolution du trafic mondial de contenars (En millions d’EVP)

Années 1970| 1974| 1978 1982 1986 1990 1994 1995 1996
Nombre d’EVP 6,3 16 28 43 61 86 128 135 151
Années 1997| 1998| 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Nombre d’EVP 154 | 165 176 225 244 276 299 337

Source: Construit par nous méme, a partir des données de :
- Containerisation International Yearbook 2004
- Rapports CNUCED sur le transport maritime 20050662

Le débit pour 2004 s'est établi a 337 millions dPE\goit une augmentation annuelle de 38
millions d'EVP, par comparaison avec le niveau @@ tillions d'EVP atteint en 2003 et un taux
d’évolution de 13 %.

La croissance, seloBcean Shipping Consultants Limit&t devra continuer & étre encore
plus marquée a I'échelle mondiale, au cours degprdirhaines années. Elle prévoit gu’'a I'échelle
mondiale, la demande va presque doubler d’ici &2Clest ainsi que le nombre de conteneurs en
circulation devra passer de 337 millions d’EVP 604 a 647,3 millions d’EVP a I'’horizon 2015.

Graphique 2.1. Evolution du trafic mondial de cont@eurs (En millions d’'EVP).
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Source: Construit par nous méme, a partir des données de :
- Containerisation International Yearbook 2004
- Rapports CNUCED sur le transport maritime 20050662

1.3.2 Evolution des navires porte-conteneurs.
C’est le mémeMalcolm MacLeanlinventeur du conteneur, qui le premier adaptaasires

pour transporter ses conteneurs par voie maritiesi, en 1956l'ldeal X reliait New York a
Houston avec 58 remorgques. a son bord. Un-an- ptds N&cleanfait transformer 6 cargos en

% Ocean Shipping Consultants Limite@ommuniqué de presse, janvier 2005.
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navires spécialement congus pour le transport ddoites et donne a sa société le nom approprié
deSeaLand® (mer-terre§®.

Il faudra cependant attendre 10 ans pour que Ewmipres liaisons transocéaniques voient le
jour et que le concept s’exporte en Europe : eil 4966, le Fairland (d’'une capacité de 228
conteneurs de 35 pieds) relie New York a RottefdaPepuis cette date, I'évolution des navires
porte-conteneurs se fera graduellement et darenkedu gigantisme.

Tableau 2.3. Evolution des navires porte-conteneurs

Générations de navires| Année de mise en service  Capacités Exemples
(Nom, dimensions, volume)
1%"® génération . . Gateway City
(Converted cargo vessel) 1966 Inférieure a 700 EVP 135.7x22x7.7
7 785 TPL
‘ American Maru
2°™ génération Apres 1966 700 — 1500 EVP 175x25x9.5
15 440 TPL
3*™ génération Kurobe Maru
(Panamax}® 1971 Plus de 2 000 EVH 242 x32.2x 115
32 343 TPL
45m génération Atlantic Class
(Post-panamax) 1984 Plus de 3 000 EVH 279 x32.2x10.7
57 800 TPL
‘ Regina Maersk
5°M¢ génération 1996
(Pos?—panamax) 1995 Plus de 4 500 EVH 318.2( X 42.)8 x 14
75 000 TPL
‘ CMA CGM Berlioz
6°"° génération (2001)
(Super ;g)ost-panamax) 2000 Plus de 6 500 EVH 300.3 x 40.3 x 14.27
80 250 TPL
‘ CMA CGM Médéd
7°™ génération (2006)
(Méga post-panamax) 2004 Plus de 8 000 EVA 350 x 42.8 x 14.5
110 000 TPL

Source : Le commerce et les transports internationaux, €alu “Certificat de Gestion Moderne des Ports"
CNUCED/TrainForTrade, Geneve, Février 2005.

Les conteneurs sont transportés par divers typasadees, ils peuvent étre des navires de
charge classique, des navires rouliers, des cangdss ou « des divers »...etc. Cependant ce sont
les porte-conteneurs cellulaires intégraux qui @sgu’essentiel du transport conteneuti&%éCes
navires ont été congus pour le transport de coatsren cale et en pontét Des « cellules » sont
aménagées dans les cales pour recevoir les corgetiepeuvent étre gréés ou non gréés (équipés de

% Sealandest ainsi I'armement pionnier du conteneur, cetdenm société sera acquise par 'armement de comgeneu
danoisMaersk filiale du groupeA.P Moller, actuellement le plus grand armement au monde (\@hapitre 2 section
3).

% La conteneurisation dans les échanges maritimemationaux, V.M ROJAONARISON, Mémoire de MASTER |
Droit maritime et des transports, Université Pagt&hne, Aix Marseille, 2005.

97 La révolution du conteneur, note de synthésel8&MAR n° 49, Novembre 2002.

% es navires classés commanamaxont les dimensions maxima pour rentrer dans dessés du canal de Panama.
Panamaxest un facteur de référence déterminant de Ik tdds navires dans l'architecture navale. Lesresnde
générations ultérieures ne peuvent utiliser celaantee le Pacifique et I'Atlantique.

% Mis en service en 2006, il est d’'une capacité da®EVP, il relie 'Europe & I'Asie. Cependantpleis grand porte-
conteneurs existant estiIMA Maersk d’une capacité allant jusqu'a 13 000 EVP.

190 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005;r8griat de la CNUCED, Genéve, 2006.

191 a pontée du navire est la surface plate que itoest les panneaux de cales lorsqu'’ils se refetmen
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portigues ou autres équipements pour la manutgntiOn a classé ces navires en plusieurs
« générations » dont on trouvera les caractéresiguincipales dans le tableau 2.3.

1.3.3 Evolution de I'offre de transport conteneurisée.
L'incidence de la conteneurisation sur I'évolutitnla flotte mondiale de transport conteneurisé
est trés forte au vu de la taille et de la croissaie la flotte de porte-conteneurs cellulairesgraux

(voir le tableau 2.4).

Tableau 2.4. Evolution de la flotte et capacités denavires porte-conteneurs cellulaires.

Année Nombre de navires Nombre d'EVP
1988 1164 1 496 067
1993 1497 2 199 35¢
1998 2342 3 857 88¢
2000 2622 4 508 708
2003 3045 6 109 473
2004 3186 6 651 624
2005 3 359 7 301 987
2006 3618 8 240 755
2007 4011 9 560 00C
2008 4 454 10 970 00(
2009 4769 12 320 00(

Source : Construit par nous méme, a partir des donné&¥atéd Shipping and Shipbuilding Markets, Developtaemnd
prospectsRapport annuel 2006, Barry Rogliano Salles, FeraR006.
NB : Les chiffres des années 2007, 2008 et 2009 séwismnnels.

La capacité de charge en conteneurs maritimes @ 2@tteint 10,4 millions d’EVP, soit une
évolution de 210 % en nombre et de 450 % en capdeitharge, entre 1988 et 2006. Ceci dénote la
tendance au gigantisme dans la construction degeaax porte-conteneurs cellulaires. La part des
porte-conteneurs cellulaires intégraux dans cé sotaigmenté de 6,7 millions d’'EVP entre 1988 et
2006, soit une croissance de 447 %, pour se sit@&l6 millions d'EVP au début de 2006 (8,24
millions d'EVP, selon BR'S?).

La capacité des navires de charge classique repeéE®,3 % de la capacité totale de transport
conteneurise, avec 1,60 millions d’EVP. Les roslier les cargos mixtes rouliers ont représenté 0,29
million d’EVP avec une part dans la capacité degi&n conteneurs totale de 2,8 %. Les vraquiers
ont une capacité de chargement en conteneurs @enilidn d’'EVP, tandis que leur part dans le total
est de 1,9 %. Le reste de la capacité de char@®/en soit environ 1,5 %, est constitué de navires
frigorifiqgues, de navires-citernes, de navires Eli8és et de paquebots.

Les porte-conteneurs cellulaires sont de plus aa gfands. La tendance est continue et les
limites, tant économiques que techniques, ne sastgmcore atteintes. Le gigantisme est le trait
dominant de ce secteur d’activité maritime. La c#pane cesse de croitre et le gabRahamax
qui est demeuré longtemps la référence en matiéteadsport de conteneurs est en phase d'étre
révolu au profit des gabarikdallaca et Suez

192 World Shipping and Shipbuilding Markets, Developtseand prospectsRapport annuel 2006, Barry Rogliano
Salles, France, 2006.
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Graphique 2.2. Evolution de l'offre de transport canteneurisé (Porte-conteneurs cellulaires).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donné&gattd Shipping and Shipbuilding Markets, Developmand
prospectsRapport annuel 2006, Barry Rogliano Salles, Fra2@06.
NB : Les chiffres des années 2007, 2008 et 2009 séwismnnels.

Tableau 2.5. Répartition des capacités de transporharitime conteneurisé par types de navires
(Au 01 Janvier 2006).

Types navires (M"ﬁ?:npsagl,té\sm) Parts (%)
Porte-conteneurs cellulaires intégraux 8,16 78,5 %
Navires de charge classique 1,60 15,3 %
Navires rouliers 0,29 2,8%
Vraquiers 0,20 1,9%
Autres™” 0,15 1,5 %
Totaux 10,4 100 %

Source : Construit par nous méme a partir des données @ora@NUCED sur le transport maritime 2005, Secidtde
la CNUCED, Genéve, 2006.

Toutefois, a la fin des anné@8, les armements se sont affranchis dmldrainte de largeur
et de tirant d’eau en mettant sarvice desPost-panamaxSuper post-panamag&t Méga post-
panamax Cesnavires, pas forcément plus longs, sont surtous laltges, et ils ont permis de
poursuivre le mouvement deassification du transport qui atteint souvent3e800 EVP.C’est
ainsi que les générations de porte-conteneués5®, puis 8 000 et désormais 10 000 EVP arrivent
sur lemarché’® Le tableau 2.6 montre les économies d’échelle pprenettent de générer des
porte-conteneurs toujours de plus en plus grands.

Les carnets de commande des chantiers de construnctivals font apparaitre la prédominance
desVery Large Container Shig&LCS), c'est-a-dire, des navires de plus de 7B08'%. Fin 2005,
86 VLCS sont en service et 232 en commande pourdissprochaines annéés

193 Navires frigorifiques, navires citernes, navirpéaalisés, paquebots.

194 es nouvelles échelles du transport maritime, Metsynthése de I'ISEMAR n° 91, Janvier 2007.

195 world Shipping and Shipbuilding Markets, Develomtseand prospects, Rapport annuel 2006, Barry Rogli
Salles, France, 2006.

1% 1dem.
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En outre, avant méme que les navires porte-conterds 7"° génération ne sortent des
chantiers navals asiatiques, la course au gigamtjsousse les cabinets d’architectes navals et les
bureaux d'étude a imaginer les navires de®l?f 8génération : les ébauches montrent des navires,
denommeédMalacca max(en référence au détroit de Malacca), avec dastsird’eau de 21 meétres,
capables de transporter jusqu’a 15 000 EVP.

Tableau 2.6. Colt moyen de 'EVP, en fonction de laille du navire.

Taille en EVP

Postes de colts 1200 2 600 4 000 6 500
Colits fixes liés au navire 661 943 1229 1563
Colits liés aux conteneurs 215 467 718 1167
Colts au port liégsala 576 1247 1918 3118
marchandise

Frais administratifs 120 189 229 274
Total 1572 2 864 4 094 6 122
Codt moyen/EVP 1310 1101 1023 942

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesafifjidans : Les alliances stratégiques dans lespoah
maritime de lignes réguliéres : efficacité ou pdode marché ? Thése de Doctorat en Sciences Edqueset de
Gestion, P. Cariou, Université de Nantes, Décerab®.

Ce type de navires, s'il est construit, révolutierait les opérations portuaires du fait de son
gigantisme. Mais certains économistes font regsderfait que les économies d'échelle engendrées pa
I'accroissement de la taille du navire arrivenh@alier puis décroissent quand la vitesse n'autgmen
pas avec la taille, pour maintenir le méme nomarenjoins) de rotations du navire et compenser le
séjour plus long au port pour charger/déchargeta@itesse a des limites et on peut penser que ces
projets futuristes, ne verront peut-étre pas le joei qui soulagerait de nombreux ports qui ne @etuv
offrir de tels tirants d'edfY.

1.4AVANTAGES ET CONTRAINTES DE LA CONTENEURISATION.

Les avantages ainsi que les contraintes de la memtsation peuvent étre appréciés ou
appréhendés sous plusieurs angles, selon quedibarargeur/réceptionnaire, transporteur ou port,
en voici les plus importants :

1.4.1 Les avantages:
On reconnait de multiples avantages a la contesaion, les plus importants sont les suivants :

- Développement de Intermodalité®® et de la gestion logistique :du fait de sa
standardisation, le conteneur peut étre manipuléadaéme facon n'importe ou dans le
monde. En effet, les infrastructures préparées soates capables de manipuler les
conteneurs afin de les stocker ou de les mettrelifférents véhicules de transport adaptés
au transport de conteneurs. Cet avantage essestieh la base du développement du
transport intermodal et notamment la création daireds de transport porte a porte. Le

7 Le commerce et les transports internationaux, €outu “Certificat de Gestion Moderne des

Ports"CNUCED/TrainForTrade, Genéve, Février 2005.

198 | e transport intermodal correspond au “ Mouvemeetmarchandises (sur une méme unité de chargerouns
méme véhicule) par différents modes de transpaxessifs sans qu'il y ait manutention des marclsasdilles mémes
lors du changement de mode “. Dans le cadre dfansport intermodal denarchandises, le véhicule peut étre un
véhicule routier, ferroviaire, maritime ou fluviddans le cadre de cette définition, il est clairatr&ipulé qu’il N’y a
pas d'opération de manutention des marchandises-gl€mes. Celles-ci doivent alors étre transportizes un
contenant bien déterminé.
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conteneur facilite et accélére I'expédition des ehandises, car il permet le transport
multimodal de bout en bout sans rupture de chftge

Schéma 2.1. Schéma dartermodalitédans le transport maritime conteneurise.

&
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‘Source : Construit par nous méme, inspiré du rapport « ladéte de prévision des trafics de marchandises »,
document D11, projet DESTIN, CETMO, Juillet 2005.

Réduction des codts et délais de traitement au portle transport par conteneur réduit
substantiellement les frais de transport. Le facfgincipal derriere d'aussi faibles codlts
relatifs réside dans sa rapidité et sa souplessetbleau 2.7). Les opérations de traitement
et transfert des conteneurs sont rapides et miniomsnisant I'utilisation des facteurs de
production. Il est également a noter qu'un porteteneurs moderne possede une capacité
d'acheminement de 3 & 6 fois supérieure & celterdivire cargo conventionriél

Tableau 2.7. Productivités comparées au port de Rerdam en 1990 (Base 100).

Type de Type de Tonnage par métre | Longueur de quai Personnel
navire marchandise de quai par an nécessaire nécessaire
Traditionnel Sacs 100 100 100
Moderne Palettes 120 80 60
Conteneurs Conteneurs 2B0 40 25

Source:Journal of CommercéNew York, 28/09/1997.

Réduction des temps d’escale des navires et accsament du nombre de rotations des
porte-conteneurs : il s'agit d'un fait notamment attribuable aux gaels temps de
transbordement. Seulement de 10 a 20 heures pahamgEr 1 000 EVP sont requises
contre 70 & 100 heures pour une quantité de vnailagie’. Une période réduite
d'accostage aux ports correspond a une périodetf@e de navigation accrue, ce qui se
traduit par une meilleure rentabilité chez les demas sachant qu'un navire a l'arrét n'est pas
lucratif.

19 En multimodal, la rupture de charge, c'est la s#jmn de la marchandise de son contenant au momhent
changement de mode de transport, il n'y a doncrppture de charge lors du transport par conteneand) le
changement de mode de transport n'implique pagpetdge des conteneurs.

10| e transport multimodal de fret, N.ZIEHMS, Mémoite DESS en Logistique, Université Paris |, AvADZ.

11| e transport multimodal de fret, N.ZIEHMS, Mémoite DESS en Logistique, Université Paris |, AvADZ.
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Optimisation de I'exploitation de I'espace dans leports et sur les moyens de transport

. les conteneurs ont la propriété de pouvoir s’empds uns sur les autres par un principe
d’emboitement sur des trains, barges, pénichestesaporte-conteneurs, etc. De la méme
maniere ils sont stockables sur terrains platspperposition en hauteur (gerbage).

Economie sur I'emballage :le conteneur possede une structure particulieréuggonfere
une étanchéité et une résistance importantes aaos @t aux aléas météorologiques. Ainsi
'emballage des biens contenus dans le conteneigbes simplifié.

Sécurité et confort de la marchandise :le contenu du conteneur est inconnu du
transporteur. Il ne peut étre ouvert qu'au départ,services des douanes et a la destination
finale du conteneur. Ainsi, le risque de vol, notaemt de produits de haute valeur, est
substantiellement réduit, du moment que le conterstiplombé (scellé) et qu'il offre la
possibilité pour un entreposage (porte contre pald@s les enceintes portuaires et sur les
navires.

Le conteneur permet de répondre aux exigences du \d&oppement durablé'?: en
permettant la substitution du transport ferroviaitetrafic routier qui ne cesse de croitre a
cause de I'amplification des échanges commerci@uxce dernier mode de transport est
jugé polluant et limité par la saturation des régeautiers et autoroutier’s-

La réalisation d’économies sur les frais de persomh naviguant et amélioration des
conditions de travail : la technologie des porte-conteneurs comparativer@extnavires
classiques permet des économies d’exploitatiors leéex charges du personnel embarqué,
car la tendance est a la réduction du nombre densnambarqués. Ainsi, 'automatisation
d’'un certain nombre de commandes et de contrélesnde le nombre d’officiers et de
marins a la passerelle comme aux machines. Parpdgelm plus grand porte-conteneurs, le
EmmaMaerskde 15 000 EVP, ne nécessite que 13 hommes ddbmrsk Linesl’armateur

qui I'exploite. '

Réduction des colts de I'assuranceles assureurs accordent généralement des rabais
lorsque les marchandises sont transportées pardeoieonteneurs. Ce rabais consdare
contribution des assureurs maritimes a la préverdas avaries, car d’aprés les spécialistes
prés de 70 % des avaries qui surviennent sont\dggea que I'on peut éviter en utilisant le
conteneur. Ainsi, la généralisation de Il'utilisatidu conteneur, ne pourrait que réduire les
risques d’avaries et par conséquent réduire lesd@mssurancg™

Meilleure organisation portuaire : grace a sa normalisation, le conteneur a privilégiée
modernisation de [l'organisation portuaire, l'optsation de la gestion des ports et
laugmentation de la rentabilité grace aux perfaroes de productivité. Ainsi, sont nés les

12 | .a Commission Européenne vise a établir sur letée communautaire des freeways» (corridors de fret
ferroviaires) pour faciliter la desserte du contin€l'arriére-pays) : ce sont des voies dédiées wmarsports de
marchandises en liaison avec l'utilisation de sditocs, des convois de trains de conteneurs bdonséent I'Europe.
Aux Etats-Unis, les trains-blocsdouble stacks (conteneurs sur deux étages) peuvent atteindrdamgueur de cing
kilometres et relient la céte Est a la cote Ouesistituant un véritable « pont terrestre » ou «tgerroviaire ». De
méme, quand cela est possible, le transport flmaoitime est encouragé dans la circulation desecanirs a I'intérieur
des continents. Les conteneurs sont empilés saiepits niveaux sur des barges qui assurent desrimentre les ports
maritimes et les ports fluviaux (Paris, DuisbouBgrasbourg, Lyon...), voire entre les ports et leimass et dépots
guand ils sont localisés le long de la voie d'dan.1995, 770 000 EVP (soit I'équivalent de 385 @afions) ont été
acheminés par le Rhin.

113 a révolution du conteneur, note de synthésel8&NAR n° 49, Novembre 2002.

14| es nouvelles échelles du transport maritime, deteynthése de I''SEMAR n° 91, Janvier 2007.

115 | 'assurances des facultés transportées par vaiinma, Communication présentée par B.YANAT, Casupérieur
a la CAAT, Colloque international sur la contensation, Béjaia, 2 & 3 Juillet 2005.
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terminaux a conteneurs qui sont des espaces ad#&pudipés et dédiés exclusivement a
I'exploitation du conteneur. Les technologies ddimhation et de communication ont trouvé
la, un terrain fertile pour leur applicatidh Ceci a permis d’accélérer et de simplifier le
transit des navires et des marchandises dans fess*po

1.4.2 Les contraintes.
La conteneurisation comporte aussi des contraiatesoici les plus en vue :

- La spécialisation privative des quais :la conteneurisation impose la spécialisation des
quais par la création des terminaux a conteneurftet, les quais ainsi occupés par les
equipements lourds spécialisés, que sont les pediqgde quais de débarquement et
d’embarqguement de conteneurs, deviennent inuti@sapour le traitement des navires
autres que porte-conteneurs. L'usage des quaierteekclusif et privatif au profit des
conteneurs®,

- L'adaptation des infrastructures : les infrastructures de transbordement (quaisg+terr
pleins, liaisons terrestres) par les autoritésyamres et les terminaux impliqués représentent
des investissements massifs.

Plusieurs pays en voie de développement ne pesegngrmettre de telles infrastructures et
donc leur participation active dans le commercermdtional est limitée. Méme pour les
pays développés, les investissements sont teldegpejet est mlrement réfléchi. Si les
ports maritimes ont besoin d’infrastructures poéreg les flux de conteneurs, il en est de
méme pour les ports fluviaux ou autres plates-fesrmaltimodale’™®.

En effet, dans le cas de trafic par tres grandgemporte-conteneurs, le quai doit permettre
de recevoir des navires de 13 a 14 metres de td@au et des terres pleins d'une
profondeur allant jusqu’a 500 metres. Si la vocatio terminal est limitée a recevoir des
navires de distribution/collec{éeedering)jes tirants d’eau des quais peuvent se limiter a 10
meétres et la profondeur des terres pleins a 206es'ét

A titre d’exemple, le colt du projet d’extensiorsdefrastructures du port de Béjfadans
le cadre du schéma directeur du port & I'horizaP82@st estimé a 161,9 millions d’'USDH
les travaux consistent en :

e La création de terre-pleins, d’'une superficie ddnddtares.

» Lacréation de jetées de protection de 2 500 métrégires.

» La construction de quais d’'une longueur de 370 esdinéaires.

» La construction de 02 voies ferrées d’'une longualeut 500 x 2 metres linéaires.

1% | es terminaux a conteneurs de I'ensemble portustick coréen, de Kwangyang Pusan, couvrent desitesta
d’hectares. Afin de gérer cette superficie, le @ontierement automatisé les engins de manuteatides équipant
d'un systeme d'autoguidage sophistiqué. A Rotterdadepuis 1992, sont développée [linformatisation et
l'automatisation du terminal & conteneur qui fometie sans intervention humaine sur les quais ¢etes-pleins (parcs
de stockage).

1171 a révolution du conteneur, note de synthésel8&EMAR n° 49, Novembre 2002.

18| a revue : Le Phare, Journal des échanges inienaaix, des transports et de la logistique n° ZABNKMultimédia,
Alger, Juillet 2005.

19 e transport multimodal de fret, N.ZIEHMS, Mémoite DESS en Logistique, Université Paris |, AvADZ.

120 Manuel de gestion portuaire, CNUCED, Genéve, 1980.

121 e projet est inscrit aux services de la Directites Travaux Publics de la wilaya de Béjaia, def0i82. Sa
concrétisation demeure bloquée au niveau central.

122 Etude de développement des capacités d’extensipod de Béjaia, Rapport définitif, DTP/LEM, M&@.
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L'adaptation des équipements et de l'outillagé®: dans un terminal & conteneurs, le
traitement de ces derniers exige des outillagesiaE®s, de haute technologie et par
conséquent trés chers, il s’agit notamment :

» De portiqgues de quai(Quay cranes)pour la manutention de conteneurs
(débarquement, embarquement).

» De remorques et tracteurs pour recevoir et achent@seconteneurs débarqués et
embarqués du et vers le parc de stockage.

* De chariots agrippeuKStackersmunis deSpreadersqui sont de grande capacité et
peuvent gerber les conteneurs sur deux hautesirsgiit genéralement utilisés pour
le traitement des conteneurs hors du parc de sjeci@potage, visites douaniéres
ou phytosanitaires, restitution de conteneurs Yides

* De chariots cavalier&Straddle carriersui ont une forme de U renversé et reposent
sur quatre ou six roues orientables, ce qui lemférze une grande maniabilité. Le
stockage peut se faire sur deux ou trois hautéers. faible vitesse de déplacement
limite leur utilisation a la manutention au parcsleckage, et a coté du portique de
guai dans le stock tampon.

* De portiques de par@ravelifts et Transtainersjui assurent le stockage au parc, le
transfert étant fait par remorques. Il existe défées sortes de portiques de parc, sur
rail, sur pneumatiqueRTG) enjambant de trois a quinze rangées de conteneturs
stockant jusqu’a cing hauteurs.

» D’équipements annexes pour assurer |'exploitatiansdde bonnes conditions, il
s’agit notamment de bureaux administratifs (Guicbhetque) qui abriteront les
services de réception et de contrble et de facomérgée les organismes et
professions intéressés par I'exploitation du teshird’ateliers équipés pour la
réparation et la maintenance des équipements, dBeapents pour le
dépotage/empotage, nettoyage et la réparationrdereurs, de cléture délimitant le
terminal, d'un Centre de Transit des Marchandiseandereuses, et enfin
d’installations électriques spéciales pour I'acteéile branchement des conteneurs
frigorifiques.

- L'adaptation de la gestion et de I'organisatioi®: I'exploitation d'une installation
portuaire pour conteneurs prend une tournure inéllstet moderne totalement différente
de la manutention classique. Un élément esseritiBbdonne gestion des installations est
'emploi de solutions informatiques et I'existend®n réseau d’information sous la forme
d'un progiciel de gestion intégrée reliant I'opéanhel au fonctionnel, c'est-a-dire les
portiqgues de quai, les engins de parc et les burd@xploitation et de planification. Dans
les grands ports et terminaux a conteneurs a sdganonde et méme dans certains pays en
voie de développement (Sénégal, Cote-d’Ivoire, Bénetc.) sont employés des Systémes
portuaires d’échange de données informatisées (ERYploitation de tels outils permet de
réduire le temps nécessaire a I'échange d'infoomstiainsi que les erreurs résultant de
transcriptions multiples de données. Les avantdgdsls systémes, outre une réduction du
temps d'immobilisation des marchandises et desreggmwet une maitrise sur les temps
d’'attente (en rade ou a quai), est aussi qu’ilsriggent des indicateurs de performance sur
la gestion, a méme de permettre une meilleure desgécision. Ces bases de données sont
accessibles a un ensemble de modules et logidiéies pour I'entrée, la mise a jour et
I'extraction d’'informations fournies par un agemt, transitaire, une compagnie maritime,
les douanes ...etc. Cet échange de données pernesh@ssuré par un réseau informatique

123 Manuel de gestion portuaire, CNUCED, Genéve, 1980.
124 Cahier des charges du projet d'implémentation gtogiciel de gestion intégrée et d’un systéme ERB/NET
SKILLS, Bejaia, 2005.
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fiable. Ceci a pour effet de garantir des prestatide qualité par un accroissement de la
réactivité, de la productivité et de la compétiuiles services du port et une optimisation de
chacun des éléments de la chaine logistique (gedéi® mouvements de navires, gestion des
maintenances pour les engins, les remorqueurs,aat&@n de I'entreposage des articles,
optimisation de la manutention, efficacité de letdiaation, etc’f>.

- L'adaptation de la ressource humaine : I'évolution technologique liée a la
conteneurisation a profondément modifié les cood#ide travail des dockers, ils sont
moins nombreux, mais plus spécialisés et qualifeésessource humaine d’encadrement
opérationnel ayant des profils de techniciens mgéhieurs devient plus prépondérante que
les dockers traditionnéf€. Les engins travaillant sur le terminal & contesespnt trés
elaborés et nécessitent une conduite par des Bpissat un entretien rigoureux. Il est donc
nécessaire de disposer d’'une ressource humainéépiad défaut lui assurer une formation
de qualité et surtout la fidéliser. Enfin, il estsai a observer, que l'activité de la main
d’ceuvre dockers non qualifiée (ouvrier manutentérg) peut se trouver réduite et pour
cause la mécanisation et automatisation avancétmdionnement du terminal.

- L'adaptation de la flotte de navires de commerce il est nécessaire de transformer la
flotte nationale de commerce, en l'adaptant ou a&saht acquisition de navires porte-
conteneurs afin de répondre aux exigences de leemmeurisation et ne pas dépendre des
armements conteneurisés étrangers. Or, ce typeadees est fort onéreux, comme le
montre le tableau 2'&.

- Constitution d’'un parc national de conteneurs:de méme que la flotte navale de
commerce, il est nécessaire de constituer un @dremal minimum de conteneurs, a moins
de recourir a la location auprés de sociétés denggcomme I'a fait la CNAN pendant des
décenniesf®. La contrainte ici est également le colit élevé&aiiasition des conteneurs (en
raison des cours élevés du fer sur le marché mipndlacela s’ajoute le fait que
généralement les conteneurs sont commercialisékeparays développés, étant donné les
normes draconiennes imposées par la standardisgtiomécessite une bonne maitrise
technologique.

- Le conteneur est un facteur « criminogéne » potemi: la présentation « secréte » du
conteneur peut faire figure d’ « écran » entre wemvoit et les choses embarquié@sLa
fraude est par conséquent facile, puisque seuuteéno d’immatriculation du conteneur,
permet de I'identifier, et de donner des indicagitimeoriques de son contenu, suivant ce qui
a été déclaré. Or si I'on procéde au contrdle syati§ue et minutieux, les avantages que le
conteneur permet et qui font son succes s’en troaveffacés. Par ailleurs, dans les ports
de transbordement, les conteneurs ne sont pasdlEmétant donné qu’ils sont en transit,
car destinés a étre réexportés.

125 | *Entreprise Portuaire de Béjaia, désigné par iristere des Transports en 2005 en tant que plmtepia réalisé
I'étude d'implémentation de I'EDI. L'outil devait@ hébergé et exploité par une filiale dont I'antiaire pourra étre la
communauté portuaire dans son ensemble. Le catplfmentation a été estimé a 504 millions de djrarprojet a
été reporté « a échoué » par défaut de financement.

126 a révolution du conteneur, Note de synthésel&&ENAR n° 49, Novembre 2002.

127 Manuel de gestion portuaire, CNUCED, Genéve, 1980.

128 | a revue : Le Phare, Journal des échanges inienaaix, des transports et de la logistique n° TBNKMultimédia,
Alger, Juillet 2005.

129 a revue : Le Phare, Journal des échanges inienaaix, des transports et de la logistique n° TBNKMultimédia,
Alger, Juillet 2005.

130 a conteneurisation dans les échanges maritimesationaux, V.M ROJAONARISON, Mémoire de MASTER |
Droit maritime et des transports, Université Pagkz&hne, Aix Marseille, 2005.
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- La gestion des conteneurs videsa I'échelle mondiale, il est rare que les origieés
destinations des mouvements de conteneurs s'équijble déséquilibre des balances
commerciales des pays se répercute sur les échammggsneurisés. Dans de telles
conditions, il y a par défaut une accumulation deteneurs en certains endroits qu’il faut
bien un jour ou l'autre rapatrier. Le résultat gge bon nombre de déplacements se font a
vide, ce qui occasionne des colts pour les arnsmt@es solutions doivent étre trouvées
afin de mieux gérer les retours a vide des contshuAinsi, les armements abaissent leurs
tarifs de transport pour attirer des clients quiatfgénéralement appel aux services de
tramping pour leurs transports maritimes. En offran service régulier, standardisé et a
faible prix aux chargeurs, ces derniers peuventemec de conteneuriser leurs
expéditions®2. Dés lors, des marchandises comme les acierserigsais, les produits
chimiques liquides, les produits forestiers, etieyraient continuer a basculer vers la
conteneurisation car elles représentent un potetgigafics et de revenus non négligeable.

Tableau 2.8. Prix des navires porte-conteneurs conandés en 2005.

Tranches de capacité (En EVP) (EF;,r'r);ﬂi?)%iuﬂth $)

>7 500 130,5

6 000-7 499 104,4

5 500-5 999 90,8

5 000-5 499 76,4

4 500-4 999 71,7

4 000-4 499 64,7

3 500-3 999 50,6

3 000-3 499 54,3

2 500-2 999 47,4

2 000-2 499 46,2

1 500-1 999 37,6

1 250-1 499 29,4

1 000-1 249 24,7
750-999 21,2
500-749 16,5

Source :Construit par nous méme, a partir des donné&gattd Shipping and Shipbuilding Markets, Developmand
ProspectsRapport annuel 2008arry Rogliano Salleg—rance, 2006.
NB : Les prix des navires sont ceux enregistrés artar@nde.

Tableau 2.9. Tarifs de location et de vente de camteurs neufs.

Types conteneurs Prix conteneurs neufs Locatic_)n
(En US $/Boite) (En US $/Trimestre)
20 pieds 1750 54
40 pieds 2750 90
40 pieds « frigorifique | 18 400 -

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesaggonts CNUCED sur le transport maritime 2004 €520
Secrétariat de la CNUCED, Genéve, 2005/2006.
NB : Les prix de vente sont ceux arrétés en Juin 2663arifs de location datent dfi timestre 2004.

131 | a conteneurisation dans les échanges maritiniesationaux, V.M ROJAONARISON, Mémoire de MASTER |
Droit maritime et des transports, Université Pagz&hne, Aix Marseille, 2005.

132 | a conteneurisation des marchandises conventimsnet en vrac, note de synthése de'I'lSEMAR n°@&pbre
2006.
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Tableau 2.10. Déséquilibre des frets conteneurisét des taux de fret, sur les principales
routes commerciales, en 2005.

Trans - pacifique Asie - Europe Trans - atlantique
Asie - USA- | Europe-| Asie- USA - Europe -
USA Asie Asie Europe Europe USA
Quantités
(En millions d’EVP) 13.9 43 >0 9.9 18 3.3
Taux de fret
(En $/EVP) 1878 815 825 1709 983 1769

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesphoraCNUCED sur le transport maritime 2005, Secrét
de la CNUCED, Genéve, 2006.

- Adaptation des liaisons terrestres :le volume de trafic qui transite par un terminal a
conteneurs est important et le transbordementsteeree fait a une cadence plus faible que
le chargement ou le déchargement du navire. Leirtafndoit donc étre relié le plus
directement possible aux grands axes de dessertestte: voie ferrée, route,
éventuellement voie fluviale. Les axes routiersvdot avoir des caractéristiques suffisantes
pour absorber un trafic routier lourd et intenseu.dimensionnement dépend de la part du
trafic traité par route qui, par ailleurs, doiteétéduit au maximum étant donné l'impact
ecologique négatif de celui-ci. Il faut enfin prévdes possibilités de parking pour les poids
lourds a proximité des batiments administratifssetfont les formalités, des files d’attentes
avec des ponts bascules pour le pesage, des hangareers pour le contrdle aux rayons X,
et un plan de circulation pour gérer le {3tt

- Les contraintes d’une conteneurisation non maitrisé : la conteneurisation non maitrisée,
mais subie, génére des contraintes économiquersadeisant par des colts élevés. Ces
contraintes ont pour origines essentielles l'inadiégpn de linfrastructure portuaire, de
I'exploitation et de la gestion. Elles se manifestau travers de la facturation et des tarifs
portuaires appliqués sur la base du volume horegeui n’encourage pas la productivite,
elle-méme réduite a cause des déficiences en matiéquipements et de terminaux
spécialiséS*

La conteneurisation dans le monde du transport timariest un phénomeéne récent et
irréversible, de par les avantages qu’elle offrae.dreuve de lirréversibilité de cette solution de
transport est faite par le succes qu’elle rencotééres le monde et sa progression hors normes, en
plus des grands investissements consentis parolés @t les armements, et qui ne peuvent étre
rentables, naturellement, que sur le long termepe@aant, la conteneurisation génere des
contraintes, qui touchent notamment les pays ea deidéveloppement, en raison du niveau élevé
de technologie dans cette activité, et du caratigueement capitalistique de la conteneurisation.

2. ASPECTS TECHNIQUES DE L’'EXPLOITATION DU CONTENEUR.

La conteneurisation a au départ séduit les chasgés vite les armements ont compris les
avantages qu’elle leur offre et que ne permettastl@s transports traditionnels, ainsi que le méarch
porteur qu’elle représente. Des lors, I'exploitatidu conteneur, de par sa nature, a permis aux
transporteurs de se spécialiser et de rivaliseingéniosité et d’imaginer divers systemes de
transport et de coopération qui leur permetterd’a@apter en conséquence a I'évolution qualitative
et quantitative des échanges commerciaux. Le ceates’inscrit ainsi comme un élément
important dans la mondialisation des échanges.t C&gue nous allons montrer dans cette section

133 Manuel de gestion portuaire, CNUCED, Genéve, 1980.
134 La revue : Le Phare, Journal des échanges inienaaix, des transports et de la logistique n° TBNKMultimédia,
Alger, Juillet 2005.
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en nous intéressant au mode d’exploitation du c@nuie aux systemes de routes maritimes et de
leurs interfaces portuaires, et enfin aux stragegie coopération des armements de lignes
réguliéres, ou nous verrons gue la concurrence cangitier a ses spécificités.

2.1MODE D’EXPLOITATION DU CONTENEUR.

Le transport de conteneurs est essentiellementéapan des services de lignes régulieres. La
ligne réguliére est un mode d'utilisation du tramspnaritime au méme titre que le trampifig
cependant, elle se caractérise par la fiabilit&eke services, la régularité et la continuité dans |
temps des voyages et des itinéraires, la fixitéedeales et la publication des tarifs et des hesair
Soit que les départs et les arrivées s'effectugmirg et heures fixes et sont publiés, soit sdekes
escales sont fixes mais le navire, a chaque esatitmd d'étre completement chargé avant de
repartir.

Sur la ligne réguliere sont utilisés des navirgcHjgues, ici notre objet se limitera aux porte-
conteneurs, dont la conception est liée au typmaehandises transportées et a leur emballage. La
clientéle sur ce type de produit est constituéehdggeurs qui n'‘ont pas un usage régulier de rmavire
complet$®®. Ainsi, Il existe deux possibilités d’expédier lesarchandises : soit par conteneur
complet(FCL pour Full Container Load)c’est la solution la plus répandue ou toute lacmandise
appartient a un méme client qui loue la boite. Pait groupage maritim@.CL pour Less than
Container Load) cette méthode est utilisée pour les petits en@éss ce cas, on groupe les lots
afin d’obtenir un conteneur complet et I'empotage effectué par la compagnie maritime ou
I'organisateur de transport (transitafré)

En affectant des porte-conteneurs a des lignedieéégs; la compagnie maritime déploie
plusieurs jeux de navires : chaque jeu est affeai@e rotation, et sur chacune d’elle on affecte un
nombre précis de navires similaires, de maniereopgser des départs hebdomadaires a jour fixe.
Ainsi, une rotation Alger - Europe du nord, par repde, exige quatre navires qui tourneront en
guatre semaines, réalisant une boucle. Les nasérasiccéderont a Alger chaque lundi, pour étre a
Hambourg le mardi suivant et ainsi de suite. Lesds transporteurs multiplient les boucles pour
offrir une grande diversité de destinations. Parfds s'associent au travers de partenariats ou au
sein de vastes alliances (voir plus bas).

Tableau 2.11. Quelgues exemples de lignes réguligre

Port de Port de . Transit .
. Armateur | Fréequence . Observations
chargement | déchargement time
Casablancal 4 départs parl 829 Rotation par Casablanca, Rouen,
Casablanca Europe du nord li seFr)nainep ours Dunkerque, Rotterdam, Hambourp,
alliance ) Bréme et Felixtow
Rotation incluant la Turquie
. . 1 départ par . (Istanbul), I'talie (Génes), la
Alexandrie Marseille CMA CGM semaine Bjours | £ e (Marseille), 'Espagne
(Barcelone)
1 départ par . Rotation incluant Istanbul, Izmir,
Istanbul Barcelone MSC semaine 10 jours Valence, Barcelone, Fos
. . 1 départ par . : .
Port Said Marseille CMA CGM semaine 4 jours | Ligne directe

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesafigudans I'étude comparative des colts de trahspor
maritime, rapport de monographies, programme MEO@WI/BCEOM, Tunis, 2004.

135Voir : Chapitre 1, Section 2.
136 | es alliances stratégiques dans le transport imaritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirndarché ? Thése
de Doctorat en Sciences Economiques et de Gegtidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.
137 La révolution du conteneur, Note de synthésel&ENAR n° 49, Novembre 2002.
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Les armements offrent également des services dedliggguliéres directes. Cette formule a
'avantage du raccourcissementtdansit time(délai d’acheminementp;insi, la liaison directe Port
Said — Marseille s’effectue en 4 jours, alors queotation Alexandrie — Marseille dure 8 jours. Un
chargeur (I'expéditeur de la marchandise) désir@expédier une marchandise d’'un pays a un
autre comparera les performances des différentstaurs : tarifs, ports de départ et d’arrivée,
transit time fréquence des escales..., avant de réserver luiem@mvia un courtier ou un
organisateur de transport un conteneur et un emplact sur un navire de la compagnie choisie.

2.2LES ROUTES MARITIMES DE TRANSPORT DE CONTENEURS.

Evolution de la conteneurisation, augmentation aléallle des navires étntermodalitéont
provoqué plusieurs mutations majeures dans lesawugsge transport maritime conteneurisé. Dans
ce qui suivra nous présenterons, dans l'ordre chogigue de leur conception quatre d’entre elles
qui constituent I'essentiel des organisations gssesnes de transport imaginés et adoptés par les
armateurs du conteneur.

2.2.1 Le port d’hinterland avec services maritimes direcs.

Cette possibilité de transport lie directementuiies et ports d’hinterland d’origine ou de
destination par I'exploitation de services maritinairects. Ainsi, la cargaison de conteneurs ést pr
acheminée au port d’'embarquement pour étre plagéle siavire qui reliera le port de destination
en ligne directe. Les conteneurs, sont débarqugssttacheminés a leur destination finale qui se
trouve dans I'hinterland que dessert ce port dérdgmn (figure 2.2).

Une telle configuration avait lieu au début dedaalution du conteneur car les navires porte-
conteneurs avaient une capacité limitée de trabspau la justification de I'existence de plusieurs
services maritimes directs face aux volumes a pramsr, cependant, la spécificité et I'importance
d’'un marché peuvent également expliquer le recawette option.

2.2.2 Ports d’hinterland avec services maritimes rationakés. (Systéme de rotations)

Avec cette deuxieme possibilité de transport nradtide conteneurs, ces derniers sont pre-
acheminés dans les différents ports d’hinterlaody @tre ensuite collectés au fur et a mesure de la
rotation gu’effectue le navire porte-conteneurs. rlavire aprés avoir réalisé sa traversee, les
distribue de la méme fagon qu’il les a récoltésstea-dire, en rotation, dans les ports de degiimat
pour gqu’ils soient enfin post-acheminés vers legpéonnaires finaux situés dans I'hinterland que
chaque port dessert (figure 2.3).

La deuxiéme possibilité permet une rationalisatiten plusieurs services maritimes entre
plusieurs ports et leur fusion en un seul senkdie permet également de profiter des économies
d’échelle par I'utilisation de navires de plus gtarcapacité et la réduction du nombre de services
directs. Ainsi, le navire exécute une rotation di@ssdifférents ports d’origine avant de débarquer
successivement sa cargaison dans les ports deatesti L'inconvénient qu’elle comporte, par
rapport a la premiere solution, est I'allongemantélai d’acheminement maritinf€ransit time)
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Schéma 2.2. Le service maritime direct entre portsd’ hinterlands.

A
‘ . . . Origines et destinations des
A conteneurs.

Terre ‘ Ports d’ hinterlands.

) v M y <+» Servicesmaritimesdirects.
— —— y y — <P Préet post-acheminement

‘r terrestre.

Mer

Source : Construit par nous méme.

2.2.3 Services maritimesdits detype « pendulaires ».

Les grands ports sont alimentés par des liaisons de feedering, qui collectent et distribuent les
conteneurs a expédier et a recevoir, successivement, dans les ports secondaires. Ainsi, les
conteneurs sont collectés a partir des ports d’ hinterland secondaires aprés leur pré acheminement
terrestre a I'aide de navires « feeders » de faibles capacités. Ils sont regroupés dans un port de
transbordement pour étre chargés sur un navire porte-conteneurs de grande capacité qui les
achemine vers un autre port de transbordement, ou ils transiteront seulement, car ils seront
rembarqués sur des feeders qui les transporteront vers les ports d hinterland secondaires de

destination, a partir desquelsil sont post-acheminés.

Les grands ports dans cette configuration jouent le role de hubs maritimes et terrestres, car ils
concentrent a lafois des trafics en provenance aussi bien de la mer que de la terre, ils sont alafois

des ports de transbordement et d’ hinterland (figure 2.4).

Rapport- gratuit-com @
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Schéma 2.3. Le service maritime en rotation entreqets d’hinterlands.

. Origines et destinations des
conteneurs.

Ports d’hinterlands.

| | Services maritimes rationalisés (en
rotation).

<-» Pré et post-acheminement terrestre.

Traversée maritime

Source :Construit par nous méme.

Schéma 2.4. Le service maritime de type « pendulais.

. Origines et destinations des

A . conteneurs.
A Ports d’hinterlands.

Terre % < Ports de transbordement et
: ' ; d’hinterlands.

L\ Service defeedering(en rotation).

<-» Pré et post-acheminement terrestre.
) € ) € ) €
u m Service maritime « pendulaire ».

-=ap Traversée maritime

Mer ‘--‘

&

reY 4
b 4 A _____ 4 D |
A v
Terre v
‘ “a ¥ .

Source :Construit par nous méme.
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2.2.4 Le systeme deslubs maritimes.

Un navire porte-conteneurs transocéanique débanggigartie de sa cargaison de conteneurs
dans un port {ub » ou préalablement d’autres conteneurs ayant codesgnations des ports
situés sur la trajectoire du navire porte-contememansocéanique, sont regroupés et chargés.
Ensuite, les conteneurs débarqués damtulg sont acheminés vers les ports de transbordement,
partir desquels ils sont distribués a l'aide devises maritimes ddeedering sur les ports
d’hinterland, pour étre enfin post-acheminés vessréceptionnaires directement ou via des centres
logistiques (figure 2.5).

Cette configuration est la plus récente, car adapé I'évolution fulgurante de la
conteneurisation. Cette option réfléchie et mirége fes armements de conteneurs de lignes
régulieres, permet la rentabilisation des investisnts lourds consentis par ces derniers dans
'agrandissement de leurs flottes de porte-contexyeat I'intégration des métiers portuaires etale |
logistique (exploitation de terminaux a contenetnansport de porte-a-porte) dans leurs activités.
Ici, les exportations de la région d’origine traest par urHub maritime de transbordement situé a
proximité de cette région, mais localisé aussilsuchemin des grands courants de circulation
transocéanique.

Schéma 2.5. Le systeme ddubs maritimes et centres logistiques intérieurs.

. Origines et destinations
des conteneurs.
A . Ports d’'hinterlands.
Terre A Ports de transbordement
< et d’hinterlands.
' V ' [ W7 Service defeedering(en rotation).
<> pré et post-acheminement terrestre.
% AN EEmN B b |
Mer - - L ¢ % Service maritime « transocéanique »

‘ Hub maritime.

‘ Centre logistique, intérieur.

el

Terre

"

CesHubs permettent aux trés grands « navires meres »gdeas dévier de leurs routes et
d’éviter un détour vers des ports maritimes dostvelumes ne sont pas assez importants pour
rentabiliser des touchées directes, induisant mesobilisations de ces gros porte-conteneurs. Un
systeme déeedering permet le transbordement (distribution ou colgcdes conteneurs ayant pour
destination ou origine les ports entourantigb. Une variante de cette configuration suppose un
lien defeederingentre leHub et les principaux ports d’origine et de destinatioes derniers étant

Source : Construit par nous méme.
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reliés a des centres intérieurs (ports secs oueseltgistiques), a partir et vers lesquels seldait
distribution et la collecte par des réseaux intetaux terrestres

2.3LES STRATEGIES DES ARMEMENTS DE LIGNES REGULIERES.

Une caractéristiqgue du transport maritime de cantenest la concentration du secteur allant
crescendalevant les difficultés rencontrées depuis unertéedbaisse des taux de fret conjuguée a
une augmentation de I'offre de transpbift)Ceci a obligé pratiguement tous les armemengstéaser
des objectifs dans le cadre de schémas de coapeésatidaire avec d'autres partenaires, car @est |
seule voie pour eux de se développer et parfomidavre. Cette coopération se manifeste au travers
d’une concentration horizontale, induite par divaegcanismes et systemes de collaboration.

2.3.1 Obijectifs des armateurs de lignes réguliérég’

Depuis le début des années 1960, de grands gralgpésansport maritime basés sur les
eéchanges de conteneurs ont émergé. En ce domairtendance la plus spectaculaire est sans
conteste I'émergence des transporteurs globaux. stedégies de ces grands armements ou
associations d'armements se développent et évolgesitles orientations et objectifs permanents
suivants :

- Recherche intensive d'économies d'échelle recherche permanente de la
compétitivité débouchant sur une course au gigamtides navires pour obtenir le colt
unitaire de 'EVP transporté minimum. La méme poégation s'applique aux lignes
secondaires ou sont exploités fesdersde plus en plus grands.

- Regroupement de plus en plus poussé des trafics (ss#ication) et utilisation
optimale des capacités nécessaire pour rentabiliser les navires, une obraten
accentuée du trafic et des activités sur certdigaes maritimes principales et poéles
portuaires importants est de rigueur, via des misg@s et systemes de coopération
imaginés par les armements (Voir plus bas).

- Optimisation du temps : élimination des temps morts, improductifs et réduncdu
temps de transit entre les grands nceuds portuaires.

- Plus grande flexibilité et offre globale: recherche d'une plus grande flexibilité dans
l'organisation des dessertes de tel ou tel pays,squtraduit en pratique par
l'augmentation et la diversification des servicedesrderinget des ports d'escale, ce
qui est facilité par la conclusion d'accords aveattles armateurs.

- Accélération de l'informatisation : importance accrue accordée a l'informatique pour
la gestion de la flotte de navires et de conten@esnaniére a maximiser I'utilisation
des investissements et des ressources humainesnithigs), ainsi qu'a des fins
commerciales. Cette évolution va de pair avec imelgication des procédures et le
développement de I'échange de données informatiE&ds

138 Rapport CNUCED sur les transports maritimes 2004.

139 a concurrence entre armateurs de lignes régalid@econteneurs se gagne a terre..., note de symha&se
ISEMAR- Mai 2001.
Les alliances stratégiques dans le transport mmaritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvointirché ? Thése de
Doctorat en Sciences Economiques et de Gestidbafou, Université de Nantes, Décembre 2000.
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- Accentuation de l'intégration du marché et recherclke d'économie d'envergure
(services sur mesure de masseprace a l'extension de leurs activités en amoahet
aval du seul transport maritime, les armementsenffde plus en plus souvent des
prestations plus personnalisées aux chargeurs, defirles fidéliser (par exemple
implication dans les opérations portuaires, lastigiie ou distribution, la consignation
et le transit, interconnexion informatique, quionme le chargeur en temps réel du
positionnement de sa marchandif§e

2.3.2 La concentration horizontale.

Il 'y a concentration horizontale des armateursplan international, dans le but de rechercher
les colts les plus bas via des systéemes dentetteballiances stratégiques, aboutissant a la
constitution de flottes multinationales, joint-verds, et de holdings.

2.3.2.1Les ententes tarifaires (Conférences maritimes etaords de stabilisation).

Ce sont des ententes entre plusieurs exploitantgades régulieres concernant un secteur
géographique déterming, en vue d'assurer une regtation du marché et, rentabiliser leur outil de
production, qui se traduit, entre autres élémgas,|'adoption de tarifs communs publiés et stables
(Systeme de conférences maritimes). Les armemaeartsones d'une conférence acceptent de sacrifier
une paégif de leur indépendance en appliquantimestaegles, telles que l'application de tarifs
imposés ™.

Un autre systeme impose le respect d'un certairbreode départs annuels proportionnés a leur
apport individuel au trafic global (Systeme desoads de stabilisation). Ces armements restent
cependant en concurrence sur d'autres aspectyutelsla qualité des services, durée de la tragersé
etc. Des dispositions sont prises pour fidélissrcleargeurs : cela peut prendre la forme d'un @bntr
de fidélité, avec rabais immédiat sur le fret. @ende chargeur bénéficie d'un rabais différergil
charge pas sur des navires hors conférence (awgsjEndant une période dontiée

2.3.2.2 Les ententes techniques (Alliances de cajpé@s et les consortiums).

Ce sont les accords entre armateurs qui visentédiaer la productivité des investissements, a
dégager des économies d'échelle par regroupematdgeer le trafic. Contrairement aux conférences
ils ne cherchent pas a régulariser le trafic ettéesx de fret. A l'opposé des conférences ils se
manifestent par la création de nouvelles entitédigiues et commerciales.

Dans une Alliance de capacités (pool) il peut yiraaocord entre tout ou partie des membres,
pour répartir le trafic en mettant en commun leyens et éventuellement les recettes et les dépenses
(par exemple : pool de répartition des capacitésamsport, pools de recettes, pools de dépenses).

Dans le consortium il y a une plus grande intégnaéit création d'un bureau commun avec un
nom propre. Il y a, au minimum, mise en commun eggaces navires, des recettes et dépenses. Le
consortium va jusqu'a une gestion financiére eteriale intégrées des navires

140v/oir pour lillustration le site Internet ddaersk SealLandwww.maerskline .com
141 es alliances stratégiques dans le transport imaritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirndarché ? Thése
de Doctorat en Sciences Economiques et de Gegtidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.
142 es alliances stratégiques dans le transport imaritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirndarché ? Thése
(114(3 Doctorat en Sciences Economiques et de Ge#tidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.

Idem.
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2.3.2.3 Les fusions et acquisitions.

Les grandes alliances ne permettant pas d'amesecol#s de fonctionnement au niveau
auquel peuvent prétendre les actionnaires. Pqulufzart des opérateurs le probleme auquel ils sont
confrontés n'est guére la conquéte de nouvellds garmarché, mais plutét de consolider et plus
souvent de rétablir une rentabilité compromise (psatisfaire les actionnaires) a cause de
I'énormité des investissements réalisés et desdaufret qui ne cessent de s'éroder.

Certaines grandes alliances soumises a la predggidaurs actionnaires, institutionnels ou
privés, qui estiment que la rentabilité de leuivéét est tres inférieure a celle que leurs capitau
pourraient obtenir ailleurs, ont réalisé qu'elles pourraient pas atteindre une rentabilité
satisfaisante pour leurs actionnaires ou plus Empht pour assurer leur avenir. Dés lors, il est
normal que certains se posent la question de popise loin la recherche d'économies en allant
jusqu'a la fusion compléte de leurs activités geds réguliéres au sein d'une société commune.

Les avantages eéconomiques et commerciaux d'urapglrachement entre deux opérateurs
sont théoriquement considérables. Unification desixdréseaux commerciaux en un seul,
suppression de nombreux doublons, aussi bien @aawmides structures fonctionnelles qu'au niveau
de la direction et de la gestion des lignes, déégdéons régionales, du parc des conteneurs, des
navires qui ne sont pas en exploitation dans lasdgs alliances, des systemes informatiques, etc.
La fusion permet a la nouvelle société d'accedandemble des dessertes transversales des deux
partenaires, avec pour les destinations déja corasmun renforcement des parts de marché et donc
du poids, ou de l'autonomie, vis a vis des autaasepaires éventuels. Lorsqu'on étudie un tel
rapprochement entre deux opérateurs de cette puoesseon constate que les économies
correspondantes peuvent atteindre ou dépassed 200 millions de dollars par aff'

Le développement des compagnies maritimes contisBesrs’est traduit par la mise en place
de réseaux portuaires et de lignes maritimes, @gion qui permet de rationaliser les activités et
de planifier les flux. Mais la spécialisation serdecteur des transports maritimes conteneurisés
demeure dangereuse, du fait de la baisse continmévdau des taux de fret et aussi la concurrence
exacerbée qui regne sur le marché, conduisant aemtabilité incertaine de I'activité. Dés lors, la
massification des trafics et la réalisation demnéaotdes d’échelles imposent la coopération via les
systemes de concentration horizontale.

3. PRATIQUE ACTUELLE DE LA CONTENEURISATION.

Dans cette section, nous tenterons de répondrguastions concretes qui s'imposent comme
suite de la précédente section, a savoir : queties les routes essentielles qu’empruntent les flux
conteneurisés ? Qui en assure le transport ? Os pags et vers quels autres pays sont transportés
les conteneurs ? Comment est réparti le réseaupddgs a conteneurs ? Qui en assurent la
manutention ?

3.1 LES ROUTES ESSENTIELLES DU CONTENEUR ET LES FLUX ACHEMINES.
Actuellement, I'essentiel des flux de trafic corgensé emprunte prioritairement les axes qui

correspondent au développement des flux commercidsie - Europe, Europe - Amérique du
Nord et Amérique du Nord - Asie.

144 | e transport maritime par conteneurs, concentmagibglobalisation ; G. Massac, Académie de |la mearAGM-
ITA, Revue N° 43, Mars 1998.
Les alliances stratégiques dans le transport im&ritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirmdarché ? Thése
de Doctorat en Sciences Economiques et de Ge&tidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.
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En 2005, la demande de services conteneuriséswgeuts croissante. Les estimations des
flux de marchandises sur les trois principales aputonteneurisées, figurant au tableau 2.12,
renseignent sur les volumes parcourant les 3 pahes routes. Elles font apparaitre une expansion
du trafic sur la route au départ de I'Asie, ainsuge activité réduite sur la route Transatlantique

Tableau 2.12. Les flux conteneurisés sur les prirmiles routes transocéaniques (en millions
d’EVP).

Trans - Pacifique Asie - Europe Transatlantique

Asie - USA - Europe - Asie - USA - Europe -

USA Asie Asie Europe Europe USA
2004 12,4 4,2 5,2 8,9 1,7 3,2
2005 13,9 4,3 5,6 9,9 1,8 3,3

Source :Construit par nous méme, a partir des rapports CEIJ6ur le transport maritime 2005 et 2006.

En 2005, la route Trans-Pacifique a vu un essotrafic, notamment dans le sens Asie -
Amérique. Ce volume s'explique par la productiorb@ms industriels et de consommation par des
établissements délocalisés en Chine continentadatayes marchés aux Etats-Unis : les quotas
d'importation de vétements et les droits d'impamnatie 30 % sur les produits en acier ayant été
supprimés a la fin de lI'année 2004. Ainsi, lesgipaux distributeurs des Etats-Unis tels gual-
Mart et Target Storesauraient augmenté les volumes de leurs importide 25 et 40 %
respectivement®. Les flux de marchandises a destination de I'Ami¢ été bien moindres, soit
environ un tiers des flux inverses, et les navirgsvoyagé avec une forte capacité excéderifaire

Sur la route Europe - Asie, le trafic en provenad@esie représente presque le double de
celui allant dans la direction opposée. Cette 8@naa encore aggraveé le probleme du
repositionnement des conteneurs vides. En 2004¢daseneurs vides représentaient 50 % des
conteneurs en provenance d’Europe continentajesgt’'a 75 % en provenance du Royaume-Uni,
vers I'Asie™’. La médiocre croissance des cargaisons danss$eEsgnpe - Asie est due au choix de
l'alternative meilleur marché par les importateasgtiques, a cause de la dépréciation importante
et continue du dollar américain. Par exemple, dgsoirtateurs d'Asie ont commencé a acquérir des
déchets de papier en Amérique du Ndtcetc.

La route transatlantique est celle qui enregigrenbins de flux conteneurisés. Les flux de
marchandises a destination des Etats-Unis s’él&év&;8 millions d’EVP, tandis que le trafic dans
la direction opposée est de 1,8 millions d’'EVP.

3.2 LES ARMEMENTS MONDIAUX DU CONTENEUR.
Les armements exploitent les lignes réguliéresasiitrois modes :

- Le service segmentaire de port a port : il estru@saux lignes déeedering

- Le service pendulaire entre grandes régions : pample entre I'Europe du nord et le
Japon et entre I'Europe du sud et le Japon.

- Le service "Tour du monde" : il permet la couvestaompléte des marchés régionaux par
les opérateurs globaux. Ce mode d'exploitatiorplest attrayant pour les chargeurs, car il

145 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r8eciat de la CNUCED, Genéve, 2006.
146 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r&@ciat de la CNUCED, Genéve, 2006.
147 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2004 r8eciat de la CNUCED, Gengéve, 2005.
148 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r8eciat de la CNUCED, Genéve;2006.
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offre un accés direct a plusieurs marchés sansleuhargeur n'ait a se soucier des
transbordement?’.

En général, les armements se spécialisent surpendg service. L’étendue de leur action est
proportionnelle a leur taille. Ainsi, il existe dasmements déeederingqui exploitent des lignes
courtes(Short-sea shipping)u sous-traitent celles-ci aux grands armemeiisug du monde » ou
« régionaux » Global ou méga global carriers Ces derniers aussi peuvent s'intéresseblaurt-
sea shippings'ils le jugent rentable ou en absence de sousttaivers une destinatiGh

Le Top 20 ci-dessous est constitué essentiellemenGlobal, ou méga global carriers,
mondiaux

Tableau 2.13. Le Top 20 des armements du conteneuwtans le monde (Année 2004).

Classement  Armateurs Pays Nombre de Capacites de
navires transport (en EVP)

1 A.P. Moller Group™ | Danemark 346 900 509
2 MSC Suiss&” 237 618 025
3 Evergreen Group Taiwan 151 437 618
4 P&O Nedlloyd Royaume Uni / Pays bas 158 426 996
5 CMA CGM Group | France 178 373 191
6 NOL/APL Singapour 91 295 321
7 Hanjin/DSR-Senator| Corée du sud / Allemagne 75 284 710
8 NYK Japon 96 265 192
9 COSCO Chine 125 253 007,
10 China Shipping Chine 106 236 079
11 OO0CL Hong Kong 63 216 527
12 MOL Japon 68 213 195
13 Zim Israél 85 196 420
14 CP Ships Group Canada 83 196 317
15 K Line Japon 66 195 750
16 CSAV Group Chili 74 190 143
17 Hapag Lloyd Allemagne 48 186 610
18 Yang Ming Taiwan 59 168 006
19 Hyundai Corée du sud 36 139 243
20 Hamburg Sud Allemagne 68 131 713

Total Top 20 2213 5924 577

Total mondial - 8 835 00¢

Source :Rapport CNUCED sur le transport maritime, 2005 r8g&riat de la CNUCED, Genéve, 2006.

Le processus de concentration de ces dernieresemnest en train d'aboutir a une
augmentation de la capacité de charge déployéiepanius gros exploitants de lignes réguliéres.
Comme le montre le tableau 2.13, les dix premig@o#tants de navires de ligne cumulent une
capacité de transport de 4,09 millions d'EVP, cergprésente 46,30 % de la capacité de charge
globale en conteneurs. De méme, la part des 20igreexploitants de navires de ligne atteint 5,92

19 La concurrence entre armateurs de lignes régslideeconteneurs se gagne a terre..., Note de synilié38,

ISEMAR- Mai 2001.

150 Ccas de I'Algérie qui est desservie par les gramdsements Maersk, MSC et CMA CGM.

151 A.P. Moller Groupest la société mére de 'armemataersk SealLand

152 | 'armementMSC: Mediterranean Shipping Compangst un armement familial. La famille propriétagst de
nationalité italienne, cependant la socit8Cest basée et est de droit suisse, c’est ce qifigugtie I'armement soit
de nationalité suisse.

73



millions d'EVP, soit 67 % de la capacité totalet@d@msport par conteneurs. La majorité d’entre eux
sont regroupés au sein d’alliances.

3.3LES ALLIANCES DE LIGNES REGULIERES CONTENEURISEES.
Le regroupement en alliance permet de contourndmrde du nombre de navires afin
d’atteindre une fréquence hebdomadaire et permetaamateurs de positionner les navires de

grande taille sur les deux routes maritimes les jdngues (Europe/Asie et Trans-pacifigtré).

Tableau 2.14. Liste des alliances d’armements dgies régulieres.

- . Parts dans la
Intitulés Années capacité
des de Participants Motivations P
. . globale en 2005
Alliances | conclusion (%)
Choyang iy Exploit ice Tour d d Iét¢ Nondi ibl
. . xploiter un service Tour du monde, complété Non disponible
Tricon 1995 HanJm + DSR par des services pendulaires. pour 1995
Senator
Portait essentiellement sur les liaisgns
pendulaires entre I'Asie, I'Europe et les USA,
Hapag Lloyd et P&O conservaient en dehors| de
cette alliance leurs services transatlantiques,
G q NOL + P&O + | dans lesquels ils étaient associés, séparément, aEn 1995, 72
ran d'autres partenaires. Le service pendulairenavires, pour une
Alliance 1995 NYK + Hapag permettait & NYK et NOL, absents jusqu'alors|deapacité offerte de
Lloyd I'Atlantique Nord, d'y faire une entrée discréte, 257 000 EVPF*
comme il permettait a Hapag Lloyd d'amorcer|sa
présence sur le Pacifique. P&O avec ses nayires
allait permettre a la « Grande Alliance » de
développer plus largement son activité.
Alliance s'étendant aux trois segments Est-Ouest,
la participation des quatre membres n'est [pas
MOL + APL + | homogéne sur tous les trafics. MOL, OOCQLEnN 1995, 65 navireg
Global 1995 Nedllovd + APL sont présents dans tous les services mis enqui offrent une
Alliance ediioy oeuvre par lalliance, alors que Nedlloyd pnecapacité totale de
OOCL + MISC | participe, qua un seul service transpacifique 238.500 EVF*®
celui qui lie la Cbte Est des USA a I'Asie par|le
Canal de Panama.
Alliance Extension de l'alliance formée entre Maersk et
A _| Sea-Land en 1991 par le renforcement deg la
Maérsk- 1997 Magérsk + Sea collaboration sur le Pacifique et sur I'Atlantique, 14,5
Sea-Land Land mais aussi l'introduction de Sga-Land sur|le
segment manquant Europe — Asie.
Le rapprochement de NOL et APL posait un
. probleme d'appartenance a des alliances
New Hyundal + différentes. Finalement NOL devait quitter |la
World 1999 MOL + Grande Alliance pour rejoindre la Globdle 11,9
Alliance NOL/APL157 Alliance qui se dénommera a présent la New
World Alliance, contribuant a la renforcer apres
le départ de Nedlloyd, OOCL et MISC.
Grand 1999 P&O/ La détérioration accélérée des résultats des deux o o
Alliance Nedlloyd® + | sociétés P&O et Nedlloydet son impact sur Ig ’

133 | es alliances stratégiques dans le transport imeritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirrdarché ? Thése
de Doctorat en Sciences Economiques et de Geftidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.

134 | a capacité offerte est en nombre de navires &\é et non en pourcentage, et pour cause le ddéadbnnées
globales pour cette période (1995).

155 a capacité offerte est en nombre de navires €\ et non en pourcentage, et pour cause le déé&adbnnées
globales pour cette période (1995). Cette alliailzgt se dissoudre en 1999 avec le départ de sesbnes vers Grand
Alliance et la New World Alliance.

1%6 Cette capacité est celle d’avant la fusion de BlaSealand et de P&O/Nedlloyd.

157 Fruit de la fusion de 'américain APL et du singagen NOL, courant 1997.
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OOCL + MISC | cotation des titres en Bourse ont obligé les dgux
+ NYK + entreprises a redresser leurs comptes et a trquver

la bonne stratégie dans le cadre d’'un partendriat,
Hapag Lloyd | ce qui allait conduire & une redistribution des
autres partenaires entre Grand Alliance et New

World Alliance.
Hanjin + Prise de controle par le coréen Hanjin du reste
; des membres de United Alliance, suite a lgurs
+ 1
Unlted 1999 Choyang difficultés, ayant aboutis a la restructuration des Non disponible
Alliance DSR Senator 4 sepvices, des organisations d'exploitation, Hes
UASC réseaux commerciaux des armements controlgs.
Sino- K Lines + » g os. des interch
. ises en commun de navires, des intercharjges
‘]aponese 1995 Yangming + ou des affretements d'espaces. 75
Alliance Cosco

Source : Construit par nous méme, a partir du document traasport maritime par conteneurs, concentration e
globalisation ; G. Massac, Académie de la marif@MAITA, Revue N° 43, Mars 1998, et des donnéesrfigtidans le
rapport CNUCED sur le transport maritime 2006.

Outre ce qui a été relaté, il est a observer gai@lleances bien gu’actives et nombreuses ne
sont pas la regle dans le transport maritime déeocenrrs, puisque prosperent des armements dits
« indépendants » ou « outsiders », c'est-a-diresensoumettant a aucune alliance, a I'image du
taiwanaisEvergreen Groupdu suisseMSC Group du francaisCMA CGM Groupou encore de
l'israélien ZIM. Ces armements parmi d’autres, sont des plusrianis au niveau mondial, bien
gu’opérant en dehors des conférences maritimessealtdances.

2005 a été une année riche en opérations de fugamnssitions, les plus importantes sont au
nombre de trois, il s’agit du rachat &0 Nedlloydpar A.P. Moller, du canadierCP Shipspar
Hapag Lloydet des francaiBelmaset Sud CarggparCMA CGM

A.P.Moller a renforcé sa position dominante avec une flatelisant aujourd’hui 1,65
millions d’EVP et une part de marché globale s’al@va 18 %, soit presque deux fois la taille de
son concurrent le plus prochdSC (785 000 EVP)CMA CGMa progressé a la troisieme place
avec une flotte de 508 000 EVP. La quatrieme pmsiist occupée pdtvergreenavec 478 000
EVP, alors quéiapag Lloyda pris la cinquieéme place, fort d’une flotte d@49D0 EVP>*,

3.4LES PORTS ET TERMINAUX A CONTENEURS A TRAVERS LE MO NDE.

Le trafic conteneurisé, transporté par les armesneiatles routes maritimes, a pour origines
et destinations des ports établis dans différgpaeties du monde. Le débarquement d’un conteneur
peut étre temporaire (transbordement) ou défingdlon la fonction du port réceptionnaire.
Observons dans ce qui suit le cheminement du tsafi@ant les régions et les ports a conteneurs les
plus actifs du monde.

3.4.1 Le trafic portuaire conteneurisé par groupes de pas.

En 2004, dans les pays et territoires en développene débit en conteneurs a atteint 137,6
millions d'EVP (y compris la Chine), correspondam0,9 % du débit mondial tot&l

138 | e 9 septembre 1996 P&O et Nedlloyd avaient dédiléusionner leurs activités de lignes réguliénesein d'une
société commune.

159 World Shipping and Shipbuilding Markets, Developtseand prospectsRapport annuel 2006, Barry Rogliano
Salles, France, 2006.

1% pans les pays en développement, les statistiquesestrafic de conteneurs souffrent d'irrégulasité.eur non
fiabilité d'une année a l'autre est due tant6t &odes fluctuations du trafic, tantdt & une améimn au niveau de la
communication des données ou encore en l'abserbeniées pour certaines années.
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Tableau 2.15. Répartition du trafic conteneur par atégories de pays (Année 2004).

Catégories de pays Nombre EVP (En millions Pourcentage
Pays développés 199|1 59,1%
Europe 72,0 21,4%
Amérique du nord 40,4 12,0%
Océanie 7,0 2,0%
Autres pays développés 79,7 23,7%
Pays en développement 1376 40,9%
Asie 107,7 32,0%
Afrique 5,9 1,8%
Europe 1,9 0,6%
Ameérique latine et Caraibes 21,3 6,3%
Autres pays en développemegnt 0,7 0,2%
Total mondial 336,9 100,0%

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéeagmjort CNUCED sur les transports maritimes 200deds
communication de M\.Rachediexpert INECOR, colloque international sur la esurisation, Université de Bejaia,
Juillet 2005.

Les pays en développement et émergeants d’Asie¢CRiépublique de Coreée, Singapour...)
contribuent a hauteur de 32 % dans ce trafic, 4097 millions d’EVP ayant transité par leurs
ports. Dans les pays développés, le débit enrégasété estimeé a 199,1 millions d’'EVP, soit 59,1%
du total mondial.

3.4.2 Les ports et terminaux a conteneurs a travers le nmule.

On constate que les plus grands ports sont ceuxilanimles fonctions daubset de port
d’hinterland a I'échelle continentale (voir annekechapitre 2, tableau 2.19). Il faut bien rappeler
gue le statut déaub permet mathématiquement un double comptage delésusonteneurs en
transbordement. Ainsi, le port de Singapour entegia quasi-majorité de son trafic en cargaisons
de conteneurs transitant, peu de flux conteneupiaésant par ce port ont pour destination finale ou
d’origine le pays en question.

Le tableau 2.19, en annexe du chapitre énumengrilespaux ports a conteneurs a travers le
monde, en 2003, selon gu'’ils appartiennent a lde® quatre catégories : ports globaux (P@hs
(H), ports nationaux (PN) ou ports régionaux (PR)

Les chiffres pour 2004 sont disponibles uniquenpenir les 20 premiers ports a conteneurs
du monde. lls montrent que le débit des transpomseneurisés assurés par ces ports a atteint 167,1
millions d'EVP, soit 49,6 % du trafic total monddd 2004.

181 voici un rappel des définitions pour chaque catiéggde port :

Hubs (H) : plates-formes de transbordement. Ces ports shdsssoit aux points de croisement des grandesgout
maritimes, soit a une extrémité des routes en ew diu les conteneurs vont étre éclatés. Ces pontsacssent des
transbordements de croisement de lignes ou detiiation ;

Ports globaux (PG) : grandes plates-formes de transbordement et changeiree différence avec les précédents
réside dans le fait qu'ils possedent égalementpare de trafic pour leur propre arriere pays ouintenland ». lls
peuvent accueillir tous les types de transbordement

Ports nationaux (PN):ports de touchée directe dont les trafics sont stirdgion de leur propre hinterland
d’envergure nationale ;

Ports régionaux (PR) :ports de touchée directe dont les trafics sont stirdion de leur propre hinterland
d’envergure régionale ;
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Dans le Top 20, 14 ports sont localisés dans dgs phaterritoires en développement ou
emergeants d'Asie, les six ports restants sorgéssiians des PDEM, trois étant européens, et trois
américains. Sur les 14 ports situés en Asie, sajtlscalisés en Chine, deux en Malaisie et un port
respectivement pour Taiwan, la République de Cditelonésie, les Emirats Arabes Unis et
Singapour.

Le port de Hong Kong, en Chine, est en téte duselagnt avec 21,9 millions d’'EVP, suivi
par Singapour, qui a enregistré 600 000 EVP de snd@es deux ports sont les plus grands hubs
d'Asie, et partant du monde. Cependant, la croigsaes ports continentaux chinois (Shanghai :
3°M Shenzhen : 4 Qingdao, Ningbo, Tianjin et Guangzhou :*1% 16 18 et 20™°
mondiaux dans l'ordre) et la mise en place deisesvmaritimes conteneurisés directs vers
I'Europe et I'Amérique devraient réduire en pdsie role®>

En Corée du sud et a Taiwan, les grands portsieatio Busan et Kaohsiung, sont au service
des exportations {5°et 6™ mondiaux). En Asie du Sud Est, il faut distingleeport de commerce
indonésien (Laem Chabang :°T9 et les ports de transbordement malaisiens plag&sdu détroit
de Malacca (Port Klang : I¥ et Tanjung Pelepas : 7). Dans le Golfe persique, le port de
Dubai, classé £0° port a conteneurs mondial, est une grande plateefidogistique assurant les
échanges qui ne sont quasiment que des traficpatiation.

Tableau 2.16. Le Top 20 en 2004 des ports a contamnea travers le monde.

Rang Port Pays Nombre EVP (En millions)
mondial
1 Hong Kong Chine 21,9
2 Singapour Singapour 21,3
3 Shanghai Chine 14,6
4 Shenzhen Chine 13,7
5 Busan Corée du sud 11,4
6 Kaoshiung Taiwan 9,7
7 Rotterdam Pays Bas 8,3
8 Los Angeles U.S.A 7,3
9 Hambourg Allemagne 7,0
10 Dubai E.AU 6,4
11 Anvers Belgique 6,1
12 Long Beach U.S.A 5,8
13 Port Klang Malaisie 5,2
14 Qingdao Chine 51
15 New York U.S.A 4,5
16 Ningbo Chine 4,0
17 Tanjung Pelepas Malaisie 4,0
18 Tianjin Chine 3,8
19 Laem Chabang Indonésie 3,6
20 Guangzhou Chine 3,3
Total Top 20 167,1

Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeagpport CNUCED sur les transports maritimes 2006.

Les ports ameéricains de Los Angeles et Long Beaah Iss plus grands ports a conteneurs
US, ils sont classés respectivemefit®®t 12™® mondiaux. lls concentrent I'essentiel du trafic
Trans-pacifique de la Cbte Ouest. Par ailleurs, Nevk est le plus grand port de la Céte Est, il est

162 panorama des ports de commerce mondiaux 2003daatgnthése de ''SEMAR n°71, Janvier 2005.
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classé 9" des Etats-Unis et 18°port & conteneurs mondial. New York, ainsi questies ports de
cette facade jusqu’a Houston sont tournés versdfteuet la Méditerranée.

Rotterdam reste le plus grand port nord européei®® mondial malgré la croissance
soutenue de Hambourg®(¥) et d’Anvers (13"°mondial). Ces trois ports profitent de leur stakeit
ports continentaux et deubs En fait, il existe un certain découpage logiquecdntinent entre les
ports : Belgique et le Nord de la France pour Asy®ays Bas et Rhénanie pour Rotterdam, Nord
de I'Allemagne, Europe de I'Est et la Scandinawier plambourdf,

3.5LES OPERATEURS DE TERMINAUX A CONTENEURS.

La conteneurisation et les évolutions caractérisentmonde du transport maritime
conteneurisé ont provoqué depuis les années 90pnession de plus en plus importante, exercée
par les armateurs sur les opérateurs portuairddi¢plet privés). Ceci a obligé ces derniers a se
réorganiser, suivant une stratégie qui se retrauveiveau mondial :

- Par une évolution institutionnelle des ports vens géparation des deux fonctions
(Service public/Industrielle et commerciale).

- Par une concentration des opérateurs portuairesunet augmentation des
investissements, ainsi qu’une stratégie d’extendmteurs activités au-dela de " leur
port d'origine " par des investissements ou par pleses de participation par le
rapprochement et/ou le rachat de groupes étrapgbtes ou prives.

Ainsi, la manutention portuaire de conteneurs, toamme le transport maritime de
conteneurs, se retrouve concentrée entre les rdaingnombre réduit de grands manutentionnaires
mondiaux, opérant dans les principaux ports a c@ues dans des terminaux bien souvent dédiés
(voir le point ci-dessous concernant l'intégrati@mticale) dont voici les plus importants en 2000 e
leur implantation :

Tableau 2.17. Principaux manutentionnaires mondiauxiu conteneur en 2000.

Opérateurs Localisation N_ombre d(? . Terminaux les plus importants
terminaux opérés
HPH Asie/Bahamas 13 Hong Kong - Shanghai
Europe 4 Rotterdam - Felixstow
. . - Sydney — Bangkok - Laem
P&O AS|e/AustraI|e/Amer|que 18 Chabang — Manille — Cochin —
du Sud/Inde/Afrique .
Ports Buenos Aires
Europe 9 Génes — Naples — Anvers
Asie/Moyen Orient 12 Singapour — Dalian - Guangzhou
PSA — .
Europe 5 Génes - Livourne
SSA Ameérique/Asie 16 Long Beach - Los Angeles
ICTSI Asie/Amérique du sud 8 Manille - Buenos Aires -
Dammam
Bréme — Hambourg - La Spezia|-
Eurogate | Europe 11 Giaio Tauro - Salerne

Source : Construit par nous méme, a partir de : Les alBanstratégiques dans le transport maritime de digne
réguliéres : efficacité ou pouvoir de marché ? €hds Doctorat en Sciences Economiques et de GetioBariou,
Université de Nantes, Décembre 2000.

163 panorama des ports de commerce mondiaux 2003 déatgnthése de ''SEMAR n°71, Janvier 2005.
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Les données disponibles pour 2004, montrent quedmier manutentionnaire mondial de
conteneurs demeure HPH avec 47,8 millions d’EVPutemtionnés en 2004.

Tableau 2.18. Top 5 des manutentionnaires mondiawdu conteneur, en 2004.

Rang Opérateur Volume_ manutentionné
(En millions d’EVP)
1 HPH 78
2 PSA 331
3 | AP.Moller Terminals 319
4 | DPI - DPA®™ SLE
5 | Cosco Pacific 131

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesafigulans : Les acteurs de l'industrie maritime dieda en
2004 - 2005, Note de synthése de 'I'SEMAR n°81yi#ar2006.

PSA Corporation atteint 33,1 millions d’EVRAP.Moller Terminalstotalise 31,9 millions
d’EVP etDPA - DPI31,5 millions d’EVP. En cinquieme position, se iioane Cosco Pacifiavec
13,1 millions d’EVP en 2004.

3.6 L'INTEGRATION VERTICALE DE LA MANUTENTION PAR L ES ARMEMENTS.

L'intégration verticale s'étend sur toute la chales transports et conduit les armements a
étendre la gamme de leurs services en amont etaténLa plus importante de ces intégrations est
sans doute celle portant sur les opérations d'@afitln portuaire. Les armateurs de cette fagon
s’assurent la maitrise des rendements des opé&agpiartuaires, et donc des temps d’attente qui,
rappelons-le, constituent les éléments de coltplles contraignants pour un armement de ligne
réguliere.

La maniere dont s’effectuent ce type dintégratest de se doter d’'un terminal dédié au
conteneur. Un terminal dédié correspond a une skilé d'accés accordée a un armateur sur
plusieurs mois ou années. Les terminaux dédiésamiu lors des années quatre-vingt dix des
développements importants au point de représent@ura'hui un axe stratégique de certains
armateurs. Les terminaux dédiés donnent lieu aamrat commercial privé qui concerne un

armateur ou un groupe d'armateurs et un opératetugire.

Du point de vue de I'exploitation, I'accord peutrigp sur les équipements, se limiter aux
regles d’acces aux quais, aux regles de prioritgr poutillage... comme I'armementvISC par
exemplé®. Parfois, I'armateur se substitue au manutentibanet devient lui-méme opérateur
portuaire a l'instar dlaerskvia AP.Moller Terminals®,

Les armements mondiaux ont d’abord construit lausgance sur les échanges Est - Ouest,
reliant I'Asie, I'Europe et I'Amérique du Nord, oge concentre I'essentiel des échanges
conteneurisables, avant d’investir les créneauxdMgurd.

Des réseaux de ports globaux et de transbordemmwillént les routes principales
gu’empruntent les navires. Devant I'exacerbatiodadeoncurrence et la baisse des taux de fret, les

164 En 2004,Dubai Port Authority- Dubai Port International (DPA-DPIj racheté les terminaux du groupe américain
CSX WT, puis la branche portuaire du groupe briigu P&O Ports. DPA-DPI totalise ainsi, 31,5 mitisod’'EVP
(dont 6,5 millions d’EVP via les terminaux de DPARD 3,1 millions d’EVP provenant de CSX WT et 2iydlions
d'EVP issus de l'activité de P&O Ports).

185 Mediterranean Shipping Compan®ynamisme et originalité d’'un armement européere de synthése ISEMAR
n° 63, Mars 2004.

186 es alliances stratégiques dans le transport imaritle lignes réguliéres : efficacité ou pouvoirndarché ? Thése
de Doctorat en Sciences Economiques et de Gegtidbariou, Université de Nantes, Décembre 2000.
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armateurs se

avec les armements qui, souvent, sont actionnairdsur sein.

regroupent au sein d'alliances qout@sent souvent a des mouvements de
fusion/acquisition, cependant ceci n'est pas ldergmisque de grands armements gardent leur
indépendance. Dans les grands ports a contenaunsariutention est assurée par des compagnies
spécialisées qui se sont développées a I'échelieiale. Ces derniéres collaborent tres étroitement

Schéma 2.6. Les principaux terminaux portuaires aanteneurs dédiés par armateur en 2000.

Principaux terminaux
dédiés du monde
v v v v v v
Maersk Evergreen NOL K Line APL Etc....
Sealanc
P Asie P Asie P Asie P Asie
® Tokyo ® Tokyo ® Tokyo ® Tokyo ®Taiwan
® Taiwan ® Taiwan ® Taiwan ® Taiwan ® Yokohama
® Hong Kong ® Osaka ® Osaka ® Osaka ® Kobe
® Yokohama ®*Yokohama *Yokohama .
4,[ Amérique du ® Kobe ® Kobe 4’[ Amérique du
5| Amérique du nord nord
nord ] d
* Tacoma J Amérique du ] 4’[ Amérique du ] ® Seattle
o || o L e
0s Angeles ® Oakland
¢ Oakland © New York ® Seattle ® Tacoma
® New York _>[ o ® Los Angeles ® Long Beach
® Oakland ® Oakland
—P[ Europe ] eSines

* Rotterdam ®*Tarento

® Bréme

® Algesiras

Source : Les alliances stratégiques dans le transport im&ritle lignes régulieres : efficacité ou pouvoirrdarché ?
Theése de Doctorat en Sciences Economiques et doGd3. Cariou, Université de Nantes, Décembred200
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CONCLUSION.

L'organisation des transports grace a l'appariioconteneur va permettd'unitarisation »
des charges. Ainsi, il n'y a plus de rupture degdantre le lieu d'empotage et celui de dépotage d
la marchandise. De plus, les conteneurs sont aslapigus les types de marchandises, cette qualité
a avantage le r6le du conteneur en tant que solidgistique permettant le transport intermodal et
donc le porte a porte qui le rend irremplacablgueffait son succes.

Au vu de cette nouvelle possibilité de transpart havires ont grossi et sont aujourd'hui
gigantesques, puisqu'un porte-conteneurs peundtéeeies huit mille boites. Ceci permet de réaliser
des économies d'échelle sur le transport, carlplgsiantité de marchandises est grande, moins le
transport est onéreux. Bien entendu, tous les p@rgseuvent pas recevoir ces navires. Pour cela,
est apparu un systeme similaire a celui des aé&oplahub maritime.

Il est reconnu de nombreux avantages a la contisaéion se traduisant selon le réle que I'on
exerce au sein de la chaine logistique régissaniade de transport et de conditionnement
multimodal.

Ainsi, du point de vue du transporteur, parmi lesndiages avérés, nous citerons : la réduction
du temps d’escale des navires, I'optimisation d&dloitation de I'espace, la réduction du codt de
manutention, I'accroissement du nombre de rotatd®ssnavires, la limitation des dommages et la
diminution des codts de I'assurance.

Les chargeurs et réceptionnaires quant a eux,elornaissent les atouts consistant en la
limitation des ruptures de charge, la sécurit@ etonfort de la marchandise, la réduction des codts
de manipulation, la limitation des vols et avariésconomie sur I'emballage, la rapidité dans la
livraison, et la garantie du service de porte aegor

Enfin, vue du port, la conteneurisation permet medleure organisation du port, la sécurité
des marchandises, la réduction des temps de livraisme meilleure rentabilité de I'activité et une
compétitivité accrue, par la qualité de serviclaehaitrise des codts.

Actuellement, l'industrie du conteneur est aux rmaifarmements puissants qui défient les
lois de la concurrence et de la régulation et gigsseent dans le sens de s’approprier le monopole de
cette activité via des intégrations horizontaleseearmements et verticales, en mettant la main sur
des activités en amont et en aval du transporttim&ride conteneurs.

La conteneurisation pour ne pas étre subie exigemaitrise technologique et un savoir-faire
tres évolutifs. Ceci, en plus des investissementsupires lourds qu’elle induit et qui ne sont,
malheureusement, pas a la portée des pays en eaéwtloppement qui, de toute maniére, n’ont
pas le choix devant le dictat des armements etctiasgeurs et réceptionnaires qui forcent a
I'utilisation de ce mode de conditionnement. Cesmméays sont engagés dans des programmes de
réforme portuaire et appellent les armements arvauaestir dans leurs ports, faute de moyens
financiers pour un investissement public ou prigéanal.

Qu’en est-il du systeme portuaire algérien ?
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ANNEXE AU CHAPITRE

Tableau 2.19. Les principaux ports a conteneurs danle monde (Reéalisations de lI'exercice
2003).

Trafic
Localisation géographique Port Type Pays (En millions
d'EVP)
Rotterdam PG Pays Bas 7,106
Hambourg PG Allemagne 6,138
Anvers PG Belgique 5,445
Bréme PN Allemagne 3,190
Felixstowe PG Royaume Uni 2,482
Le Havre PN France 1,984
Rangée nord européenne Southampton PN Royaume Uni 1,374
Zeebrugge PN Belgique 1,012
Londres PN Royaume Uni 0,911
Medway PN Royaume Un 0,518
Hull PN Royaume Uni 0,267
Dunkerque PR France 0,161
Teesport PN Royaume Uni 0,125
Rouen PR France 0,124
Gioia Tauro H Italie 3,080
Algeciras H Espagne 2,515
Valence PG Espagne 1,991
Barcelone PG Espagne 1,652
Le Pirée PG Gréce 1,605
Génes PG ltalie 1,605
Marsaxlokk H Malte 1,305
Rangée sud européenne |La Spezia PN ltalie 1,006
Marseille PN France 0,830
Tarente H ltalie 0,658
Livourne PR Italie 0,592
Naples PR ltalie 0,433
Salerne PR Italie 0,342
Venise PR Italie 0,283
Cagliari H Italie 0,282
Liverpool PR Royaume Un 0,566
Lisbonne 1 PN Portugal 0,554
Dublin PN Irlande 0,495
Bilbao PR Portugal 0,453
Atlantique Lisbonne 2 PN Portugal 0,320
Belfast PR Irlande 0,210
Waterford PR Irlande 0,175
Vigo PR Portugal 0,161
Cork PR Irlande 0,137
Nantes St Nazairel, PR France 0,119
Ameérique du nord New York PG USA 4,067
Charleston PN USA 1,690
Hampton R. PN USA 1,646
Savannah PN USA 1,251
Houston PN USA 1,243
Montréal PN Canada 1,108
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Miami PN USA 1,028

Jacksonville PN USA 0,692

Port Evergreen PN USA 0,569

Halifax PN Canada 0,541

Los Angeles PG USA 7,148

Long Beach PG USA 4,658

Oakland PN USA 1,923

Tacoma PN USA 1,738

Vancouver PN Canada 1,539

Seattle PN USA 1,486

Hong Kong H Chine 20,449

Singapour H Singapour 18,410

Shanghai PG Chine 11,280

Shenzhen PG Chine 10,650

Busan PG Corée du sud 10,407

Kaohsiung PG Taiwan 8,840

Port Klang PG Malaisie 4,841

Qingdao PG Chine 4,230

Tanjung Pelap. PG Malaisie 3,487

Tokyo PN Japon 3,310

Laem-Chebang PG Indonésie 3,181

Tianjin PG Chine 3,010

Guangzhou PG Chine 2,760

, . Jakarta - Indonésie 2,757

Asie de I'Est et du Sud Est Ningbo - Chine 2700

Manille - Philippines 2,220

Yokohama - Japon 2,411

Kobe - Japon 2,390

Xiamen PG Chine 2,330

Nagoya PN Japon 2,073

Keelung PG Taiwan 2,007

Dalian PN Chine 1,670

Osaka PN Japon 1,609

Tanjung Per. PN Indonésie 1,575

Taichung PG Taiwan 1,247

Kwangyang PN Corée du sud 1,235

Bangkok PN Thailande 1,216

Incheon PN Corée du sud 0,821

Dubai PG EAU 5,151

Salaha H Oman 1,900

Jeddah PN Arabie Saoudite 1,777

Golfe persique et mer rouge Khor Fakkan PN EAU 1,310

Bander PN Iran 0,700

Dammam PN Arabie Saoudite 0,575

Aden PN Yémen 0,410

Nava Sheva PG Inde 2,174

Colombo H Sri Lanka 1,950

Karachi PN Pakistan 0,750

Océan indien Chenna_li PN Inde 0,492

Bombai PR Inde 0,190

Calcutta PR Inde 0,122

Cochin PR Inde 0,129

Haldi PR Inde 0,136

Nce e~ | Colon H Panama 1,512
ATTITTIYUT TAatTi©c Tl ULdl arutT
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Santos PN Brésil 1,560
San Juan H Porto Rico 1,435
Kingston H Jamaique 1,137
Freeport H Bahamas 0,890
Buenos Aires PN Argentine 0,897
Manzanilla PN Mexique 0,777
Puerto Limon H Costa Rica 0,611
Veracruz PN Mexique 0,571
Rio Grande PN Brésil 0,551
Callao PN Pérou 0,553
San Antonio PN Chili 0,524
Guayaquil PN Equateur 0,468
Itajai PN Brésil 0,466
Balboa H Panama 0,457
Porto Cores H Honduras 0,399

Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesaigulans : Note de synthése de I'lSEMAR n°71, iganv
2005.
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CHAPITRE 3

LE SYSTEME PORTUAIRE ALGERIEN :
EVOLUTION, ORGANISATION ET
FONCTIONNEMENT

INTRODUCTION.

Les ports constituent a la fois la vitrine du dépglement de I'activité économique, I'espace
le plus propice permettant la majorité des écharegeérieurs et l'outil le plus adéquat pour
répondre aux exigences logistiques de I'économimalehé.

La configuration du systéeme portuaire algérien,utepIndépendance, a connu plusieurs
réaménagements en vue de son adaptation a I'émolutu contexte économique. Elle a été
linfrastructure de base la plus importante suuklg se sont appuyés tous les programmes de
développement (reconstruction et plans des anr&6 6t 80), ouverture et transition a I'économie
de marché des années 90), et plus récemment les géasoutien a la croissance et de relance
économique. Toutefois, la modernisation du complexduaire algérien est vécue depuis tout ce
temps comme une mutation interminable, toujourstdaité, tant le discours est abondant et les
actions limitées. En effet, il est largement adque les ports algériens souffrent de défaillantes e
doivent se mettre en harmonie avec les modes d#idonement consacrés aujourd’hui dans le
monde. Leur adaptation aux exigences induites duissipar les régles de I'’économie de marché
(recherche de colts minima et optimisation du djafjue les effets de la mondialisation
(Intermodalitéet intégration des nouvelles technologies de pramsnaritime).

Le systeme actuellement en vigueur, en Algérie,casactérisé par une concentration des
principales activités portuaires commerciales (n@mtion, acconage, remorquage) et des missions
de service public (pilotage, lamanage, police eust, gestion et développement du domaine
portuaire). Les limites de ce mode d’organisationt iombreuses.

Cet état des lieux est l'aboutissement d'un long@cessus de configurations et de
reconfigurations du systeme portuaire national, roen@évoqué ci-dessus, cependant ces réformes et
restructurations étaient essentiellement adminigés et [€gislatives et n’ont pas manqué souvent
de mettre les ports en porte-a-faux avec leur gbmte&glementaire.

Ceci expligue, en grande partie, a notre sensoles-développement caractérisant notre
systeme portuaire. Dans ce chapitre, nous remorgel® cheminement de I'organisation et du
fonctionnement des ports algériens depuis I'lndédpane, pour étayer notre argument d’instabilité,
en partie, a l'origine des défaillances des pddsréens (Section 1). Ensuite, nous illustrerorss le
limites et défaillances du complexe portuaire adgépar la détermination de la nature du trafic et
spécialisation des ports algériens, ainsi que |@@rformances que nous apprécierons pour la
période 1996-2004 (Section 2).
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1. EVOLUTION DE L'ORGANISATION ET DU FONCTIONNEMENT
DU SYSTEME PORTUAIRE ALGERIEN DEPUIS L'INDEPENDANCE

L’Algérie a hérité d’'une infrastructure portuaireiemtée essentiellement vers le trafic
conventionnel. Dés les premieres années d'Indépeerdda politigue algérienne engagée en
matiere de développement des exportations du niiderder a vu naitre les premiers ouvrages
maritimes spécialisés au port d’Annaba pour 'eigioon de cette matiere. Plus tard, il fallait
préparer la configuration des structures portuadtaspays pour l'adapter aux nécessités du
développement et en particulier de l'industrialmat Enfin, depuis le début des années 90, c’est la
transition de I'Algérie vers I'économie de marchd dicta, et continue de dicter, les réformes a
conduire dans ce secteur. La présente sectionpaunaobjet de retracer I'évolution du systeme
portuaire algérien, sur les plans de la gestiatedlorganisation.

1.1AVANT L'INDEPENDANCE.

Durant la colonisation francaise, les ports ont @&éninistrés en régi&, l'outillage étant
concédé aux Chambres de Commerce et d’'Indi&trlee systéme de gestion des ports en régie,
sans regroupement des diverses fonctions portuaitesein d’'un méme service, cumulait les
inconvénients de I'absence d’autonomie et d’absefeité de la gestion portuaire. Les travaux
étaient assurés par les services des travaux pubtiatilage concédé aux Chambres de Commerce
et d’Industrie (CCI), le pilotage fourni par un Sycat des pilotes dépendant des CCI, la
municipalité était responsable de la police, le ogunage assuré par des sociétés indépendantes,
etc. Ces services s’ignoraient les uns les autnesse complaisaient en disputes réciproques sur
leurs compétencés.

C’est ainsi, qu’en métropole I'autonomie des pdftsera introduite dés 1912 par une loi qui
ne sera pas appliquée, en raison de la guerre de1®1 8. Une nouvelle loi sera votée le 12 Juin
1920, Le régime des ports sera alors constitué parégime général applicable aux ports
principaux et aux ports secondaires relevant direent du ministre des transports. Le statut
particulier, celui des ports autonomes, personnesles de droit public, dotés de I'autonomie
financiére, sera aussi introduit. La loi, d’apptioa facultative, n’a été mise en vigueur qu’au
Havre et a Bordeaux ou, du méme coup, les coneesdarales d'outillages accordées aux
Chambres de Commerce ont pris fin, le port auton@peenant I'outillage.

Dans tous les autres ports, ceux d’Algérie compes,Chambres de Commerce locales ont
préféré conserver leurs concessions, puisque k&rsgsd’autonomie finalement adopté ne leur
donnait pas, en fait, le contrle du port qu’ebesient désiré, mais les associait simplement a la
gestion d’'un établissement public de I'Etat, damscddre du Conseil d’Administration du port
autonome. Le régime francais de 1920, n'a été adapidlgérie qu'en 1962, par le décret 62-203

187 Les ports sont gérés en régie quand I'organisnemgest responsable ne jouit pas de 'autonomiantiére. La
régie est pratiquement la régle dans les petittspdont les co(ts fixes, élevés par rapport autsceariables et aux
recettes tirées du trafic, sont couverts par lectvité ou I'entité qui les contréle.

188 Jjean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie efafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de Bécol
nationale des ponts et chaussées, 2001.

169 3ean GROSDIDIER DE MATONS : Le régime administratifinancier des ports maritimes, Librairie Gélede
Droit et de Jurisprudence, 1969.

170 Un port autonome est une personne morale de pubiic, assurant un service public de gestion ey dotée
d’'organes et d’'une direction propres, jouissantaigonomie financiére. Son caractére industried@hmercial plus ou
moins accentué, lui confére une mixité toute reéa{Commercialité versus Service public).

"1 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie efafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de Bécol
nationale des ponts et chaussées, 2001.
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du 21 Février 1962, prévoyant que l'administratib® chaque port pouvait étre confiée a un
établissement public algérieh

Schéma 3.1. Organisation du systeme portuaire algén, avant I'ilndépendance.

Les ports d’Algérie

v v v L 4
Port d’Alger Port de Skikda | Port de Beja'l'a| | Port d’'Oran/Arzew |
v v v
| Port de Bone¢ || Port de Ghazaoue || Port de Jijel | | Port de Mostaaanen |
v .
v
| Municipalités | —  Police et sécurité
v v v
Chambres de Commerce| Services des Travaux Publics Sociétés de
et d’Industrie Remorquage
\ 4
Y Syndicat des pilotes|
| Concessions et BCMO*
v :
) Entretien, aménagement, renouvellement Remorquagé
Manutention A 4 ;
4 . et développement des Infrastructures
Pilotage et
et Superstructures
Lamanage|

Exploitation Installations,
Infrastructures et Superstructures

BCMO : Bureau Central de Main d’Oeuvreg.

Source :Reconstitué par nous méme.

Cette adaptation est intervenue apres la promolyatu décret 60-916 du 20 Aot 1960
rendant applicable dans les départements algéfmmsemble de la législation et réglementation
des ports maritimes. En effet, les textes relaifs ports maritimes (entre autres la loi du 12 Juin
1920), ont fait I'objet d’un premier code des pamaritimes, annexé au décret n° 56-321 du 27
mars 1956, portant codification sous le nom de g@eSales ports maritimes » des textes |égislatifs
concernant les ports maritimes, validé par la [0i58-346 du 3 avril 1958 et modifiée par
'ordonnance n° 59-111 et le décret n° 59-136 diafvier 1959. Ainsi, fOt institué le régime de
I'autonomie des ports d’Algéf, d’Oran/Arzew’* et de BonE>. Les nouvelles dispositions légales
n'allaient pas étre mises en ceuvre sous l'admatietr coloniale, car I'Algérie allait bientot
acceéder a son Indépendance.

1.2LA PHASE DE GESTION MIXTE (1962-1971).

A lindépendance, les capacités portuaires étgiagdes suffisantes pour faire face au trafic
existant et méme celui qui est prévisible & mogeme’’® La gestion et 'organisation du systéme
portuaire algérien a donc continué a étre confoameschéma d’organisation francais, hérité de

172 Jean GROSDIDIER DE MATONS : Droit, économie efafices portuaires, IPER Le Havre & Presses de &écol
nationale des ponts et chaussées, 2001.

173 Décret 62-268 du 12 Mars 1962, instituant le régitautonomie au port d’Alger.

174 Décret 62-269 du 12 Mars 1962, instituant le régitimutonomie au port d’Oran/Arzew.

175 Décret 62-270 du 12 Mars 1962, instituant le régitautonomie au port de Bone.

176 Tendance du trafic, politiques de transport ehpldans la Méditerranée occidentale (Annexe A éAd, Projet
DESTIN, CETMO, Octobre 2003.
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I’administration coloniale. Une loi*"" avait reconduit dans tous les domaines la légisiation en
vigueur a |’ époque « sauf dispositions contraires a la souveraineté nationale » ... «ou d'inspiration
colonialiste ou discriminatoire ... ou portant atteinte a I'exercice norma des libertés
démocratiques ». Cette loi de 1962 avait donc pour effet de reconduire la législation maritime
francaise en vigueur au 31 décembre 19627, Elle vainspirer le |égislateur algérien jusqu’ en 1969.

1.2.1 L’organisation en portsautonomes et secondaires (1962-1969).

Le régime d’ autonomie institué dans les trois ports d’ Alger, Oran/Arzew et Bone, ala veille
de I’indépendance, est demeuré al’ état de décrets d’institution, a défaut de textes d application. Ces
derniers seront promulgués en faveur, seulement, du port o Alger en Aoiit 19627,

Schéma 3.2. Organisation du systéme portuaire algérien, entre 1962 et 1963.

Ministéere de la Reconstruction,
des Travaux Publics et des Transports

v
Port d’Alger Autres ports (Secondair es)

l | l

| Port autonome | Sociétés de Administrésen régie

Remor quage

Police et sécurité

* l
Exploitation Installations,
Infrastructures et Superstructures Remorquage

v

Entretien, aménagement et renouvellement
des Infrastructures et Superstructures

Pilotage

Sour ce : Reconstitué par nous méme.

Le port autonome d’ Alger se substitua a I’ Etat et a la Chambre de Commerce et d’ Industrie
d’Alger, les terrains, surfaces d eau, ouvrages maritimes, outillages, mobiliers, archives, matériels
et approvisionnements relevant de la Direction des Travaux Publics et de la Chambre de Commerce
et d’Industrie d’ Alger, nécessaires a I’entretien, aux travaux et a I’exploitation des services et
concessions, lui ont éé transférés, de méme que leurs personnels respectifs. Dans ce systeme, le
port dispose de trés larges attributions en matiére d’ exploitation, d’ entretien et de développement de
I"infrastructure. 1l est aussi chargé du pilotage, du balisage portuaire ainsi que de la police générale.
Le port autonome est géré par un consell d administration au sein duquel les intéréts privés sont
largement représentés.

7 Loi n°62-157 du 31/12/1962 tendant & la reconduction jusqu'a nouvel ordre, de la législation en vigueur au
31/12/1962.

178 par |a suite, I'Ordonnance du 5 juillet 1973 est venue abroger la loi du 31 décembre 1962, et prévoir que toute
Iégislation devrait étre algérianisée au 5 juillet 1975.

179 Arrété du 22 Aot 1962, portant application du régime d’ autonomie au port d’ Alger.

88

Rapport- gratuit.com $§



En 1963, le décret n° 63-442 du 09 Novembre 19éBt\définir un nouveau « régime spécial
des ports autonomes », qui S'avére en reéalité, mpature algérianisée du précédent régime
d’autonomie. Ainsi, les ports ou le régime spédiautonomie est institué sont ceux d’AlfEr
d’Oran/Arzew®* et d’Annabd®, il est prévu un effet rétroactif & sa date denprgation,
remontant jusqu’au 03 Juillet 1962. Les ports aomoes cités sont des Etablissements Publics a
Caractéere Industriel et Commercial (EPIC). L’'admsiration de chaque port est assurée par un
Conseil d’Administration (CA) et un Directeur derpoLe CA qui regroupe 22 membres est
composeé de représentants de diverses provenarasst{palités compétentes en matieére maritime,
Chambres de Commerce et d’Industrie, Collectivitgsiles, Chemins de fer algériens, usagers et
Syndicats du port). Le CA statue sur tous les dspde la vie du port (travaux, outillages,
exploitation, concession, tarifs...), cependant leggts de grande envergure, a méme de modifier
ou rectifier considérablement les ouvrages ou adugsort sont du ressort direct du Ministere de la
Reconstruction, des Travaux Publics et TranspoRTMT), de méme que leur financement. Le CA
est placé sous l'autorité directe de ce Ministéggquel est destinataire des résolutions du CA a
chacune de ses délibérations, pour approbatiomule, un contrdleur financier exerce le contréle
du fonctionnement financier du port autonome, nidceompte au Ministre de I'Economie.

Le Directeur du port est chargé de I'exécution diélibérations du CA, il nomme a tous les
emplois, sauf ceux relevant des prérogatives du RIRTIngénieur en chef, Officiers du port...).
Les ports secondaires continuaient a étre géerekepadhambres de Commerce et d’'Industrie, des
circonscriptions dont ils dépendaitit

Dans I'ensemble des ports, les métiers de manatemi d’acconage sont accessibles au
secteur privé, des sociétés d’acconage, pour [aplétrangeres, disposent de concessions dans les
enceintes portuaires, mais aussi les Chambres aen@cce et d’Industrie notamment dans les ports
secondaires, et des Bureaux Centraux de Main dr@e(@@CMO) exercent la manutention
portuaire. En 1967, la Compagnie Nationale Algéreede Navigation (CNAN), créée en 1§64
est aussi devenue manutentionnaire. Ses statutelfeuent modifié¥” lui permettaient d’intégrer
un large éventail de prestations portuaires danadee de son activité de transport maritime.

1.2.2 Le monopole de la CNAN (1969-1971).

En 1969, les activités d’acconage, de manutentiole eemorquage jusque la d’acces libre au
secteur privé national et étranger ont été sounmasesnonopole de la CNARF. Les Conseils
d’Administration des ports autonomes furent dissaulR méme époque et remplacés par des
Délégations Administratives. A cette époque, l'emta de la concrétisation des plans de
développement entraina une évolution du trafic tina@i Aussi bien les structures que les
intervenants au niveau portuaire n’étaient pas gEEp a cette évolution, il Ss’ensuivit
'encombrement des ports. L'activité s’etait avétém lourde pour la CNAN, et il fit décidé de

180 Décret 63-444 du 09 Novembre 1963, modifiant lereié62-268 du 12 Mars 1962 instituant le régimautbnomie
au port d’Alger.

181 Décret 63-445 du 09 Novembre 1963, modifiant lereié62-269 du 12 Mars 1962 instituant le régimautbnomie
au port d’'Oran/Arzew.

182 Décret 63-446 du 09 Novembre 1963, modifiant lerei©62-270 du 12 Mars 1962 instituant le régimautbnomie
au port d’Annaba.

183 Tendance du trafic, politiques de transport ehpldans la Méditerranée occidentale (Annexe A éAd, Projet
DESTIN, CETMO, Octobre 2003.

184 Décret 63-489 du 31 Décembre 1963, portant agrédeela CNAN et approuvant ses statuts.

185 Ordonnance n° 67-77 du 11 Mai 1967 portant moalifi; des statuts de la CNAN.

186 Ordonnance n° 69-50 du 17 Juin 1969 portant moeoges activités de manutention et d’acconage tenports
algériens, de transport maritime et d’affretementadvires.
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procéder a une nouvelle réorganisation porttiEiree systéme portuaire algérien allait entrer dans
une phase de centralisation qui durera jusqu’e2.198

Schéma 3.3. Organisation du systeme portuaire algén, entre 1963 et 1969.
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des Infrastructures et Superstructureg
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L'étude et le développement des Infrastructures sdrassurés par les services de TH.

Source :Reconstitué par nous méme.

Schéma 3.4. Organisation du systeme portuaire algén, entre 1969 et 1971.
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Source :Reconstitué par nous méme.

187 Tendance du trafic, politiques de transport ehpldans la Méditerranée occidentale (Annexe A éAd, Projet
DESTIN, CETMO, Octobre 2003.
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1.3LA PHASE DE CENTRALISATION (1971-1982).

L'année 1971, marque la rupture avec la configonatiéritée de la colonisation, I'époque
était favorable a I'organisation centralisée rémomdaux exigences de la gestion socialiste du
secteur économique, et a la planification ayanaatérisé cette période jusqu’en 1982. Au niveau
des ports la rupture sera des plus incisives.

1.3.1 La création de 'ONP.

Le 13 Mai 1971, furent dissous les ports autonodiakyer, d’Oran/Arzew et d’Annaba, de
méme qu’il a été mis fin aux concessions des paitiss aux Chambres de Commerce et d’Industrie
dans les ports «secondaires ». Désormais, landlisin entre « ports autonomes » et « ports
secondaires » n’existe pfi& L’ensemble des biens, droits et obligations, iain® I'outillage des
ports est transféré a I'Office National des Pd@IP) crée par la méme Ordonnance.

L’ONP est un Etablissement Public a Caractere hnetiet Commercial (EPIC) qui jouit de
'autonomie financiere, et est placé sous la tet@irecte du Ministére Chargé de la Marine
Marchande (MCMM). Son siege social était basé aeAlgt chapeautait huit unités portuaires :
Alger/Dellys, Annaba, Oran, Arzew, Skikda, Béjaijal) Mostaganem/Ténés et Ghazaouet/Béni
Saf®®. L’'ONP est chargé, dans le cadre de la politigérégale tracée par le MCMM, de la gestion
et de I'exploitation ainsi que du développementalss les ports. Il était en outre chargé de lacpoli
et de la sécurité dans les enceintes portuairgdfficeé était dirigé au niveau central par un
Directeur Général et un Secrétaire Général, nonpagke MCMM. Dans les unités, des Directeurs
de ports nommeés par le méme Ministere avaient {gahes :

- L’exploitation des installations portuaires ;
- L’exécution des travaux d’entretien, d’aménagemeinte renouvellement de la
superstructure portuaire.

L'ONP eétait aussi doté d'un Comité Consultatif cas@ de représentants de divers
Ministeres, de I'Union Générale des Travailleurgé&lens (UGTA), et de personnalités. Le Comité
Consultatif avait pour mission d’entendre le DiezotGénéral de I'Office et de donner son avis sur
des questions touchant a la gestion du systemagiet Il avait pour mission aussi, d’assister et
d’orienter de maniere directe le MCMM.

1.3.2 La création de la SONAMA.

Les difficultés que rencontra la CNAN, a qui on ftarle monopole de la manutention et de
I'acconage depuis 1969, dans I'accomplissementadaission, ont motivé la création de la Société
Nationale de Manutention et d’Acconage (SONAMA)Aanil 1971 La SONAMA était réputée
commercante dans ses relations avec les tiersvdierécupéré le monopole confié précédemment
a la CNAN, et I'a étendu aux ex-ports secondaires.

Le déploiement de la SONAMA était parfaitement sme a celui de 'ONP. Ainsi la
SONAMA, était implantée au niveau des huit portigeVDellys, Annaba, Oran, Arzew, Skikda,
Bejaia/Jijel, Mostaganem/Ténés et Ghazaouet/BénieBd occurrence, au travers d’unités dirigées
a partir de sa Direction Générale sise a AlgerurRgsurer sa mission, la SONAMA a bénéficié de

188 Ordonnance n° 71-29 du 13 Mai 1971, portant avéadie I'Office National des Ports (Articles 30 &)3

189 Tendance du trafic, politiques de transport ehpldans la Méditerranée occidentale (Annexe A éAd, Projet
DESTIN, CETMO, Octobre 2003.

1% Ordonnance n° 71-16 du 09 Avril 1971, portant toéede la SONAMA.
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la cession par la CNAN de tous les biens mobik¢risnmobiliers, précédemment utilisés par celle-
ci pour la réalisation de ses activités de manidergt d’acconage.

La SONAMA, placée sous la tutelle directe du MCMMiedirigée par un Directeur Général,
et un Secrétaire Général nommés par le MCMM. Aeanivdes unités, la gestion était assurée par
des Chefs de Services. Il est a observer que |ganeiht a 'ONP, un Conseil Consultatif était placé
auprés du DG de la SONAMA pour I'assister et lesgiller dans ses taches. La composition de ce
conseil était similaire a celle du Comité Constflte 'ONP.

Schéma 3.5. Organisation du systeme portuaire algén, entre 1971 et 1982.
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L'étude et le développement des Infrastructures sdrassurés par les services de TH.

Source :Reconstitué par nous méme.

Désormais, la SONAMA a le monopole des activitésddehargement et chargement de
navires, de gardiennage et de relevage des maiskartdansitant par les ports, a I'exception des
hydrocarbures dont la manutention était assuréelpa@ONATRACH. La CNAN gardait le
monopole de l'activité de remorquage dans I'enserdbk ports algériens.

Il est aussi & noter que I'Algérie s’est dotée 8f6ld’'un Code Maritime”, conformément &
'ordonnance du 5 juillet 1973 qui est venue abrdgdoi n° 62-157 du 31 décembre 1962 tendant
a la reconduction jusqu’a nouvel ordre, de la lagisn en vigueur au 31 décembre 1962, et prévoir
gue toute législation devait étre algérianisée pullgt 1975.

1.4LA PHASE DE DECENTRALISATION (1982 A CE JOUR).

Elle a été engagée dans le cadre de la concrétisais dispositions du décret n° 80-242 du
04 Octobre 1980, relatif a la mise en ceuvre ded&ructuration des entreprises. Suite a I'avis du
Comité National pour la restructuration des entsgst |l a été décidé concernant le secteur des
ports, ce qui suit :

¥ Ordonnance n° 76-80 du 23 Octobre 1976, portade@daritime Algérien.
92



1.4.1 La création des Entreprises Portuaires.

En Aolt 1982, ont été créées les Entreprises Horu4EP}®? entreprises socialistes a
caractére économique, dotées de la personnalitte @ de I'autonomie financiéere, elles sont
réputées commercgantes et sont chargées de :

- L’exploitation de I'outillage et des installatiopsrtuaires.

- L’exécution des travaux d’entretien, d’aménagemeinte renouvellement de la
superstructure portuaire.

- L’élaboration, en liaison avec les autres autoritéacernées, de programmes de
travaux d’entretien, d’aménagement et de créatiofrastructures portuaires.

- L’exercice des monopoles des opérations d’accoaage manutention portuaire.

- L’exercice du monopole des opérations de pilotaeg@orquage et lamanage.

- La police et sécurité dans les limites géograpligiiedomaine public portuaire.

Schéma 3.6. Organisation du systeme portuaire algén, entre 1982 et 1998.
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Source :Reconstitué par nous méme.

192 Décret n° 82-283 du 14 Aodit 1982, portant créatie’Entreprise Portuaire d’Annaba.
Décret n° 82-284 du 14 Ao(t 1982, portant créatiefEntreprise Portuaire de Skikda.
Décret n° 82-285 du 14 Aot 1982, portant créadietEntreprise Portuaire de Bejaia.
Décret n° 82-286 du 14 Aolt 1982, portant créatieEntreprise Portuaire d’Alger.

Décret n° 82-287 du 14 Aot 1982, portant créatietEntreprise Portuaire de Mostaganem.
Décret n° 82-288 du 14 Aot 1982, portant créadieiEntreprise Portuaire d’Arzew.

Décret n° 82-289 du 14 Aolt 1982, portant créatieEntreprise Portuaire d’Oran.

Décret n° 82-290 du 14 Aolt 1982, portant créadie’Entreprise Portuaire de Ghazaouet.
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Afin d’accomplir leurs missions, les EP sont dotpas I'Etat, du patrimoine, des activités,
des structures et des moyens, tant matériels quEmandétenus par 'ONP et par la SONAMA, ces
derniéres étant dissoutés L'activité de remorquage, précédemment dévolue LNAN fut
égalzleg?ent transférée et assignée aux EP, suiteéamxénagements des statuts de la CNAN en
1982,

Les siéges sociaux des huit entreprises portuairegté fixés dans les villes ou les ports les
plus importants qui leur sont affilieés été locadiskes organes des EP, conformément a la charte de
I'organisation socialiste des entreprises et albanance n° 71-74 du 16 Novembre 1971, relative a
la gestion socialiste des entreprises, sont :

- L’Assemblée des Travalilleurs.

- Les Commissions Permanentes.
- Le Conseil de Direction.

- Le Directeur Général de I'EP.

Les EP ont été placées sous la tutelle et le dendliéects du Secrétaire d’Etat a la Péche et
aux Transports Maritimes (SEPTM), lequel a commieriocuteur privilégié ’Assemblée des
Travailleurs.

Ultérieurement, des Arrétés du SEP*PRIdésignérent les ports relevant de la compétence
territoriale des huit EP, ainsi :

- L’EP d’Annaba exercait sa compétence territoriaengd le cadre des limites
géographiques des ports d’Annaba et d’El Kala.

- L’EP de Skikda, les ports de Skikda, de Collo, tet@ibi, de Stora et de Marsa.

- L’EP de Bejaia, les ports de Béjaia, d’AzzefoudeeFiama Mansouriah.

- L’EP d’Alger, les ports d’Alger, de Zemmouri, d’'Bljamila, de Sidi Frej, de Dellys,
de Tigzirt, de Bou Haroun, de Khemisti, de TipakaCherchell et de Gouraya.

- L’EP de Mostaganem, les ports de Mostaganem, desTénde Béni Haoua.

- L’EP d’Arzew, le port d’Arzew.

- L’EP d’Oran, les ports d’Oran et de Bou Zedjar.

- L’EP de Ghazaouet, les ports de Ghazaouet, Bénidsaflarsat Ben M’Hidi et de
Honaine.

En 1983, le port de Jijel a été mis sous la cormpétéerritoriale de 'EP Béjai&, pour étre
enfin affilié & 'EP de Jijel, une nouvelle Entriger Portuaire, créé¥ a la faveur de la construction
du nouveau port de Djendjen. Enfin, en 1985, lé derTénes, est confié a la derniere Entreprise
Portuaire créée, du méme noh

193 Décret n° 82-281 du 14 Aoit 1982, portant dissofutle 'ONP et transfert du patrimoine, des atélyj des
structures, des moyens et des personnels aux Ea&gportuaires.
Décret n° 82-280 du 14 Aolt 1982, portant dissotutle la SONAMA et transfert des activités, descstires, des
moyens et des personnels aux Entreprises portuaires
194 Décret n° 82-279 du 14 Ao(t 1982, portant réamémamt des statuts de la CNAN.
195 Arrété du 15 Décembre 1982, portant désignatienpdets relevant de la compétence territorialeffes
19 Arrété du 15 Avril 1983, modifiant I'Arrété du 1Bécembre 1982 portant désignation des ports reledara
compétence territoriale de 'EP Béjaia.
197 Décret n° 84-173 du 21 Juillet 1984, portant doéetle 'EP de Jijel.
198 Décret n° 85-187 du 16 Juillet 1985, portant oéedle I'EP de Ténés.
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Des 1989, les dix EP, toutes issues de la restaimin de 1982, sont devenues autonomes et
ont été érigées en Entreprises Publiques Econosyidbeciétés par Actions (EPE-SPR) Le
portefeuille d’Actions que représentaient leursitzax sociaux est détenu et géré pour le compte de
l'Etat par les différents fonds de participationteddeurs de pourcentages variables des parts
sociales des EP.

Les Actions de I'EP Béjaia, par exemple, étaiertemides par les fonds de participation
« Electronique, Téléecommunications et Informatigue« Industries diverses » et « Services »
respectivement a hauteur de 30 %, 30 % et 48" %es EP étaient gérées par un Conseil
d’Administration et un Directeur Général, proprestacune d’elles, et soumises a une double
tutelle, celle du Ministere du Transport via laézition des Ports, et aussi celle de I'agent fidteia
de I'Etat que représentaient les fonds de particpaEn 1995, les Fonds de participation vont
laisser place a des Holdings agissant au nom dat l&h propriétaires des entreprises et qui vont
procéder a une nouvelle restructuration de ceggmges connue sous le terme de « filialisation ».
Ainsi, les Actions détenues pour le compte de t'Fp@r les ex-Fonds de participation, vont étre
transférées aux HoldiAY, moins nombreux. L'organisation du secteur dedspea se présenter
avec un Holding « Service$® et les EP constitueront ses filiales.

Le changement le plus significatif depuis, du palet vue organisationnel du secteur des
ports, a été indubitablement la création de la&éale Gestion des Participation de I'Etat « Ports
par abréviation SOGEPORTS. La SOGEPORTS est ceéderl mars 2002, comme une des 28
structures économiques en remplacement des andiebdings publics dissous. La SGP
SOGEPORTS est régie, en la forme juridiqgue d'unaéso par Actions. Son Assemblée Générale
est composée par des représentants de la Cheffieriqgouvernement, du Ministére des
Participations et de la Promotion de I'lnvestissetr{®PPI) sous I'autorité duquel elle est placée,
du Ministere des Travaux Publics, du Ministere disances (Trésor), et du Ministére des
Transports (le Ministére des Transports et celsi Tiavaux Publics sont chargés des études et du
développement des port%)

Le portefeuille de SOGEPORTS constitué des dix EReetreize filiales de celles-ci (une
SPA Péche pour chacune des EP, mais aussiGffiliale de 'EP Alger, SCSfiliale de 'EP
Skikda etBMT pour 'EP Béjaia exploitant exclusivement des patun terminal a conteneurs),
ainsi que des prises de participations divéP3es

Les missions des Sociétés de Gestion des Partmripatie I'Etat (SGP), entre autres la
SOGEPORTS, ont été renforcées en matiere de cende# opeérations de privatisation, sous
I'impulsion du Conseil des Participations de 'EH@PE). Le CPE a ainsi conféré un double mandat
aux SGP :

- Un mandat d’exploration de toutes les opportufités
- Un mandat de négociatith

199 Conformément & la loi 88-01 du 12 Janvier 1988tgm loi d’orientation sur les EPE, et au Décpadaitif n° 89-45
du 11 Avril 1989, portant abrogation des ancienstut$ des entreprises socialistes a caractere eigue,

transformées en EPE.

200 oj n° 88-03 du 12 Janvier 1988, relative aux fodé participation.

201 Modifications statutaires de 'EP Béjaia, du 15re¥ 1989.

292 Ordonnance n° 95-25 du 25 Septembre 1995, relatimegestion des capitaux marchands de I'Etat.

203 En 2001, les parts sociales des EP ont été tréesf@u Holding « Chimie, Pharmacie, Servicesla faveur d’'une
nouvelle réduction de leur nombre.

204 Entretien avec le Président du Directoire de I&EOORTS, in Le Phare : Journal des échanges ititmaax, des
transports et de la logistique, n° 61 de Mai 200@N Multimédia, Alger.

205 http://www.sogeports.com/quisommesnous.html.

29 Résolution n° 06/2004 du 29 Juin 2004 du CPE.

95



Cette organisation répond a un double objectif :

- Dynamiser I'ouverture du capital des Entrepriselsligues Economiques (EPE)
au secteur privé tant national qu’étranger,

- Eriger les SGP en interlocuteur privilégié des eepurs, c’est-a-dire, en de
véritables agences de privatisation.

1.4.2 Larestructuration de 1998 (Les EP hors la loi).

Depuis le début des années 90, la transition eegagé I'Economie de Marché et les
déferlantes des libéralisations et privatisatioassdtous les secteurs de I'économie nationale ont
intéressé dés les premiers instants le secteungi&t®. Une éventuelle adhésion de I'Algérie a
I'Organisation Mondiale du Commerce, ainsi quedke fjoué par cet interface logistique dans le
commerce international motivérent cet intérét affiades pouvoirs publics a se dessaisir des EP
(qui, du reste, restaient viables financieremen® eriser le monopole qu’elles gardaient sur les
prestations portuaires. Ainsi en 1998, le secteutupire algérien vivra une mutation majeure de
son contexte réglementaire et organisationnel, tlomhise en ceuvre effective n’en finit pas de
partager les opinions.

Schéma 3.7. Organisation du systeme portuaire algén, depuis 1998 (Conformément a la
loi).
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Source :Reconstitué par nous méme.

297 Résolution n° 06/2004 du 04 Juillet 2004 du CPE.

28 Ordonnance n° 95-22 du 26 Aot 1995, relative grilaatisation des EPE.
Ordonnance n° 97-12 du 19 Mars 1997, modifiantoetlétant I'Ordonnance n° 95-22 du 26 Aolt 199tiee a
la privatisation des EPE.
Ordonnance n° 01-04 du 20 Aodt 2001, relative egbmisation, la gestion et la privatisation des EPE
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Par 'amendement en 1998 du Code Maritime Algé(@MA)**°, le Iégislateur algérien a
décidé d’entreprendre une série de réformes viaangéstructurer les activités des entreprises
portuaires, en distinguant les activites commegsiales activités de service public. L'objectif de
cette restructuration est la libéralisation desvdéts portuaires commerciales, éventuellement la
privatisation des EP, afin de les soumettre aux dig la concurrence, et impulser I'efficacité des
ports par 'amélioration de la qualité des servigierts aux usagers et clients de ce secteur.

Ces amendements du CMA, instaurent une rupturetimavec les dispositions conférant aux
EP la «double casquette » d'autorités portuaites!’@ntreprises commerciales, héritée de la
restructuration de 1982 suite a la dissolution’@®&P et de la SONAMA, et du transfert de leurs
activités et moyens de production aux EP. Aussit sonulés I'exclusivité et le monopole de la
commercialisation de produits ou services du domportuaire, détenus par les EP.

Le CMA amendé, prévoit la création de 'autoritétpaire, qui aura a assurer des :

- Missions régaliennes de police et de sécurité.

- Missions de régulation (fonciere, technique, finarecet environnementale).

- Fonctions industrielles et commerciales par la ridure d’équipements aux prestataires
des fonctions commerciales.

Concretement, du point de vue opérationnel, ilaedia a I'autorité portuaire d’exercer les
prestations de: pilotage, lamanage, et autres spdioactions de propriétaire (gestion et
développement du domaine portuaire, slreté, sécpriéservation et conservation, développement
et maintenance des liaisons des transports en caretrides communications). L’autorité portuaire
est également assurée du droit d’influencer surrésponsabilités d’exploitation (Exercer elle-
méme, en cas de besoin, les activités portuairesmesciales). Ces pouvoirs d'une portée
considérable sont renforcés par le réglement gédéeploitation et de sécurité des potls

C’est en 1999, qu’a été institué le statut typd'aletorité portuairé™, et choisi de doter le
systéme portuaire de trois autorités portuairefonédes : I'autorité portuaire « Est'$ I'autorité
portuaire « Centre®s® et I'autorité portuaire « Ouest’$ successivement basées a Skikda, Alger et
Oran.

Le domaine de compétence de lautorité portuaifeste> s’étend aux ports civils de
commerce, de péche et de plaisance ci-aprés : ZMarsouriah, Djendjen, Skikda, Skikda El
Djedida, Collo, Stora, El Marsa, Chetaibi, AnnaBa Barbar et El-Kala. Celle du centre exerce
son autorité sur ceux de Ténes, Béni Haoua, Goufayarchell, Tipaza, Bou Haroun, Khemisti,
Sidi Fredj, ElI Djamila, Alger, Tamenfoust, ZemmokitiBahri, Dellys, Tigzirt, Azzefoun et Béjaia.
Enfin, l'autorité portuaire « Ouest » : GhazaouBgni Saf, Marsat Ben M’Hidi, Honaine,
Bouzedjar, Oran, Arzew, Béthioua et Mostaganem.

Les autorités portuaires sont des EtablissemeribcBua caractere Industriel et Commercial
(EPIC), dotés de la personnalité morale et dediaomie financiere. Elles sont régies par les regles
applicables a I'administration dans ses rapporec diEtat, et réputées commercantes dans leurs

299 es amendements de la loi 98/05 du 25 Juin 199ifiant et complétant, 'ordonnance 76/80 du 23dboe 1976,
portant Code Maritime Algérien.

219 pécret Exécutif n° 02-01 du 6 janvier 2002, fixéréglement général d'exploitation et de sécutét ports, dans
son Titre « Des Régles Générales d'Exploitation ».

2 Décret exécutif n° 99-199 du 18 aolt 1999, fiXaerBtatut -Type de I'Autorité Portuaire.

22 Décret exécutif n° 99-200 du 18 aolt 1999, partaéation de I'Autorité Portuaire « Est ».
23 Décret exécutif n° 99-201 du 18 Aot 1999, pdrtagation de I'Autorité Portuaire « Centre ».
24 Décret exécutif n° 99-202 du 18 Aolt 1999, partagation de I'Autorité Portuaire « Ouest ».
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relations avec les tiers. Elles sont placées sausutelle du Ministere des Transports, par
'entremise de la Direction des Ports. Pour les &Rsi délestées de leurs missions de service
public, il devrait échoir d’exercer les prestatiali®s « commerciales », et qui consistent en :

- La manutention.

- L’acconage.

- Le remorquage.

- Autres services portuaires.

Les EP, qui seront toujours affiliées a la SOGEPSRdevraient conserver la propriété des
actifs nécessaires a I'exercice des activités camiales. Le seul cadre restant a définir est celui
des infrastructures dédiées a I'exercice de I'ééticommerciale par les Entreprises Portuaires et
les nouveaux entrants potentiels.

L’évolution du systéme portuaire national apresmkamdement du CMA en 1998, et la
creation théorique des autorités portuaires a voule, de fait, les EP assurent jusqu’a présent
(septembre 2007) les activités commerciales etmissions de service public. Reconnaissant en
Droit 'usage comme source constitutive, la sitiatde fait actuelle risque de s’installer dans la
durée, et de bloquer les autres chantiers de réfdursecteur qui lui sont rattachés, a I'exemple de
la privatisation et de la libéralisation des adési portuaires commerciales, qu'en 2002 la
promulgation du réglement général d’exploitationdetsécurité des pofts rendait imminentes.
Cependant, la simple évocation de la libéralisaties prestations commerciales n’intervint que 04
ans plus tard.

Schéma 3.8. Organisation « effective » du systemerfuaire algérien, depuis 1998.

Conseil des Ministres

Ministere des Transports

—— 1 MPPI
Direction des ports
| ! SOGEPORTS
Toutes les EP et leurs filiales®
v v
| Entreprises Portuaires | | Autres filiales et Participations |
Y v v
v v
Missions de Service Publid Activités commerciales
v v
| Police et sécuri | Manutention

Entretien, aménagement, renouvellement Acconage

et développement des Infrastructurels
et Superstructures

Exploitation Installations,
Infrastructures et Superstructures

Pilotage et Lamanage

EGPP : Entreprises de Gestion des Ports et abris de Péche

L'étude et le développement des Infrastructures sdrassurés par les services de TH.

Source :reconstitué par nous méme.

25 Décret exécutif n° 02-01 du 06 Janvier 2002, fixaréglement général d’exploitation et de sééuliés ports.
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1.4.3 Lalibéralisation et la privatisation dans le secter des ports.

En Avril 2006, les activités commerciales de mantibm, d’acconage et de remorquage
étaient devenues librement accessibles au pritgdjta personne physique de nationalité algérienne
ou personne morale de droit algéfiénLe décret précise que I'accés a I'exercice deactisités
s’effectue sur la base d'une convention de coneesgui définit les conditions techniques,
financieres, organisationnelles et d’exploitatiBile est établie entre I'autorité portuaire conéern
et 'opérateur retenu au terme d’'une adjudicatamrcée par le Ministere des Transports. La durée
de la concession ne peut excéder les 20 annéégpétdteur est assujetti au paiement d’'une
contrepartie financiere précisée dans son offidgiil également s’acquitter :

- D’une redevance fixe, relative a I'utilisation dardaine public portuaire.
- D’une redevance variable, indexée sur le chiffaffdires de I'opérateur en question.

Les pouvoirs publics, en instaurant toutes seseexigs, déesirent filtrer I'accés a I'exercice
des prestations portuaires commerciales et pemrnaitisi a de puissants opérateurs, professionnels
du secteur, notamment étrangers de s'implanter léarsorts de commerce algériens.

Cependant, la concrétisation de cette autre réfaymes’inscrit dans la continuité de ses
précédentes (amendement du CMA, création des tgqiortuaires, promulgation du reglement
général d’exploitation et de sécurité des pors$te suspendue a la concrétisation méme de ces
dernieres, c'est-a-dire, a la création effectivealdorités portuaires.

Il en est de méme du projet de privatisation déseprises portuaires, qui prévoit a terme la
privatisation totale des Entreprises Portuaires, gifierents mécanismes (Partenariats, Cession
totale, Ouverture de capital, concession du domportuaire...). Le processus s’appuie sur un
dispositif |€gislatif et réglementaire consistantl®rdonnance n° 01-04 du 20 Aot 2001 portant
sur la refonte du systeme d’organisation, de gesiale privatisation des EPE.

Au plan institutionnel, la conduite du processusassurée par :

- Le Conseil des Participations de I'Etat (CPE), anse interministérielle présidée par le
Chef du Gouvernement et autorité supréme en mat@igestion des capitaux marchands
de I'Etat.

- Le Ministére des Participations et de la Promoties Investissements (MPPI) qui assure
la maitrise d’ceuvre de la privatisation des EPEBg#ten qualité de Secrétariat technique
du CPE.

- La Société de Gestion des Participations de I'iBs les ports, SGP « Ports » ou
SOGEPORTS.

La privatisation des entreprises portuaires eseffat, essentiellement retardée par le défaut
de mise en ceuvre des décrets instituant les agqgrdrtuaires, car les EP ne peuvent étre cédées au
privé tant qu’elles continuent a assurer des missite service public. C'est ainsi que I'opératien d
privatisation partielle par le Marché Financier d&8 de Skikda, de Béjaia et d’Arz&W qui
devaient étre introduites a la Bourse d’Alger e®X20s’est retrouvée bloquée a la phase de
valorisation des Actions a proposer au public, aseade l'imprécision des activités et du
patrimoine cessible des EP a introduire en Bourse.

2% pécret exécutif n° 06-139 du 15 Avril 2006, fixakts conditions et modalités d’'exercice des adivitle
manutention, d’acconage et de remorquage dan®ttsalgériens.

217 Résolution du CPE n° 03-38 du 20 Septembre 208ltive & I'entrée en Bourse d’EPE dont les Entsegr
Portuaires d’Arzew, Skikda et Bejaia.
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En guise de conclusion a cette partie, il est anietque le régime de gestion des ports
algériens a évolué au fil du temps, au gré desxctleipolitique économique. Tous décentralisés
durant la période coloniale, les ports les plusartamts (Alger, Oran/Arzew et Annaba) ont connu
le régime d’autonomie en 1963. Cependant, l'intetio& de I'administration centrale de I'époque
au travers du Ministere de la Reconstruction, des/dux Publics et des Transports, ensuite du
Ministere Chargé de la Marine Marchande resteltzaimrentuée.

En 1971, la création de I'Office National des P@tgté motivée par la centralisation des
objectifs en matiére de gestion et de développenesnports. A été aussi créée la Société Nationale
de Manutention et d’Acconage qui reprenait le mat®gles deux activités, antérieurement (1969)
dévolues a la CNAN, a la faveur de la nouvellerdgegon socialiste de I'Algérie, car bien avant,
ces activités étaient assurées par le secteur. priveé

En 1982, tandis que I'ONP et la SONAMA disparaiesti les entreprises portuaires
socialistes naissaient, I'urgence cette fois-dt éaméliorer la coordination de toutes les foans
portuaires en en confiant la responsabilité deigest un seul centre de décision local. En 1988,
'engagement de 'Algérie sur la voie de I'éconontie marché fit transformer les entreprises
portuaires en entreprises publiques économiques Isoiorme de sociétés par actions relevant du
régime des sociétés commerciales.

Depuis le début des années 90, les entreprisasauat étaient concernées par les différentes
lois sur la privatisation, la derniere en date &tatle de 2001. Cependant, il a fallu attendrerige
1999 et la création légale des autorités portuaipesir que la privatisation des entreprises
portuaires soit théoriquement envisageable. Tecienmgnt, elle ne I'ai pas encore, car les EP
continuent a assurer des missions de service pgbiielles ne sont pas privatisables suivant la loi
98-05 du 25 Juin 1998 modifiant et complétant lrdance 76-08 du 23 Octobre 1976 portant
code maritime.

Enfin, en 2006 les prestations portuaires commiesiaont été légalement et
« théoriqguement » libéralisées. Il est certain gee chamboulements institutionnels historiques et
indécisions quant au mode d’organisation, ont ptadies effets néfastes sur le volet opérationnel
gu’il s’agisse de I'activité ou de la modernisatiabes ports algériens. C’est ce que nous tentem@ns d
diagnostiquer au travers des statistiques de Via&tdes ports entre 1996 et 2004 dans la section
suivante.

2. EVOLUTION DE L'ACTIVITE DES PORTS ALGERIENS ENTRE 1 996
ET 2004.

Les dix ports commerciaux d’Algérie sont répartipeu pres a intervalles réguliers le long
des 1 200 kilomeétres du littoral du pays, @eazaouet I'ouest a Annaba a I'est. L'importance
stratégique des ports en Algérie est qu'ils assu@Br6 des échanges commerciaux extérfélrs
A certains égards, comme leurs caractéristiquesighgs et nautiques, et le type de marchandises
manutentionnées, les ports sont similaires. A désuégards, ils sont trés différents. Ainsi, leglon
de cette section, nous tenterons de mettre enroades caractéristiques commerciales de cette
ensemble portuaire. Il s’agira pour nous de regsiatvolume et la nature des frets qui y sont
traités, leur sens d’évolution, la spécialisaties trafics des ports et la performance du systeéme a
travers des attentes des navires.

28 |In la revue Le Phare n° 61 de Mai 2004, éditionNK@lultimédias, Alger, Interview du Président de S&P
« Ports », Page : 17.
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2.1VOLUME PHYSIQUE DE TRAFIC DES PORTS ALGERIENS.

Le présent point a pour objet de présenter lesmetude fret qui transitent par les ports
algériens et le sens de leur évolution, mais adesdéterminer dans quelles proportions, ils se
répartissent en trafics a I'import et a I'exporfirAd’aboutir, nous avons entrepris d’observer le
trafic enregistré entre 1996 et 2004, période s pécente et longue pour laquelle l'information
statistique est disponible. Dans le souci d’'unellmeke représentation des résultats obtenus, nous
avons tenté de placer ces derniers dans les ceategional, continental et mondial. Nous saurons,
également, la nature des mouvements de navigatitentgpe de navires fréquentant ces ports, de
méme que nous apprécierons la qualité de servatmlgl dans cet ensemble, par la comparaison de
I'évolution des attentes en rade et des séjoutsa g

2.1.1 Trafic global des ports algériens.

Avec 118,8 millions de tonnes, le trafic global kennée 2004 des ports de commerce
algériens saitue au plus haut niveau des trafics enregisuésoars des huit années écoulées. Les
échangegrogressent de 3,39 % par rappor2@3, confirmant ainsi la tendancéguliere a la
hausse observédepuis plusieurs années. Au cours de la périodé-2004, les trafics ont
augmenté de prede 45,5 %. Les trafics débarqués @nobgressé de + 94,4 %, et les trafics
embarqués de + 36,4 %.

Graphique 3.1. Trafic global des ports algériens.
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Source :Construit par nous méme, a partir des annuaiatistsjues des ports de commerce.

2.1.2 Trafic des ports algériens sur les plans de I'Afrige du Nord, de I'Afrique, et du
Monde.

A I'échelle maghrébine, comme le montre le tablddy I'Algérie canalise 35,3 % du trafic
portuaire enregistré en Afrique du Nord en 2004itr& de comparaison le Maroc ne représente que
18,0 %, avec un trafic global de 60,8 millions denes, et la Tunisie 8,5 % avec 28,5 millions de
tonnes de cargaisons traitées dans ses ports.

A I'échelle africaine, I'Algérie représente 14,3 trafic portuaire africain, enregistré en

2004. La nature et la structure des échanges algéexpliquent ces taux €élevés aux niveaux
maghrébin et africain, car I'Algérie en volume d@ehanges physiques occupe une position proche
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de celle de I'Afrique du Sud. Elle est™S derriére le Nigeria, " et grand exportateur de brut, et
I'Afrique du Sud, £ est unique pays industrialisé du continent afnicai

Tableau 3.1. Parts de marché des ports d’Algérie,unisie et Maroc (2004).

Pays _T_rafic global Part_de marche
(millions de tonnes) en Afrique du Nord
Algérie 118,8 35,3 %
Maroc 60,8 18,0 %
Tunisie 28,5 8,5 %

Source : Construit par nous méré

Cependant, le tableau 3.2, ci-dessous, expligue censtatation et montre que le volume
elevé des échanges commerciaux physiques de liBlgést di essentiellement au trafic
d’hydrocarbures a I'exportation. Ainsi, par les tgoalgériens transitent approximativement 56 %
des exportations d’Afrique du Nord d’hydrocarbums encore 26 % des expéditions de brut
africaines, soit I'équivalent de 4 % des chargesemindiaux de pétrole et de gaz. Aussi, plus d’un
guart des importations de marchandises solidesAdiegle du Nord passe par ces mémes ports
algériens, ce qui représente prés de 12,7 % desrtiatipns africaines pour cette catégorie de fret,
mais seulement 0,5 % du trafic portuaire mondialkdgué.

Tableau 3.2. Parts de marché des ports algériens m&l’Afrique du Nord, I'Afrique et dans le
Monde (2004).

Chargé Déchargé Total
Hydrocarbures Marchandises Total |Hydrocarbures Marchandises Total | trafic
solides solides
Alrique 55,8 % 8,1 %| 46,9 % 6,7 % 25,8 % 18,1 % 35,3 %
du Nord
Afrique 26,0 % 1,3 %| 16,2 % 4,3% 12,7%| 9,9 %| 14,3 %
Monde 3,9% 0,1%| 1,4% 0,2 % 05%| 0,4%| 0,9%

Source : Construit par nous méme, a partir du rapport deN&CED sur le transport maritime 2004, Secrétat@ata
CNUCED, ONU, Genéve et New York, 2005.

En comparant avec la structure du trafic de I'Afeqdu Sud qui s’éleva a 203,1 millions de
tonne$?, il ressort clairement la distinction & faire enles économies et les systémes portuaires
des deux pays. L'Afrique du Sud, premiere puissa@ummomique continentale est exportatrice de
marchandises solides a hauteur de 71,2 % du maafhéain, et est importatrice nette
d’hydrocarbures, contrairement a I’Algérie. Ainsiest aisé de déterminer les fonctions principales
des ports des deux pays, exportateurs d’hydrocastpour I'Algérie (comme nous le confirmerons
pIquFZE)as) et exportateurs de produits finis, semis et autres vracs solides pour I'Afrique du
Sud“.

Le volume des échanges n’est pas indicatif, & mnemvue, du niveau de développement
économique. La nature des cargaisons échangéqsdusssignificative, a cet égard, et elle est
révélatrice de la spécialisation du systeme paeudu pays consideéré.

219 statistiques construites a partir du :

- Rapport de la CNUCED sur le transport maritime 20B8dcrétariat de la CNUCED, ONU, Genéeve et New

York, 2005.

- Note de synthése n° 80 : Les ports et armemenigadinreb, ISEMAR, Décembre 2005.
220 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime £08ecrétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et NewkYor
2005.
21 | e manuel statistique de la CNUCED pour I'anné@4£0estime les exportations.de-produits manufastaie
I'Afrique du sud a 40,2 milliards USD, contre seutnt 0,6 milliard USD pour I'Algérie.
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Tableau 3.3. Parts de marché des ports d’Afrique dbud, dans I'Afriqgue et dans le monde
(2004).

Chargé Déchargé
Marchandi Marchandi Total
Hydrocarbures archandises) 1 Hydrocarbures archandises) rotal | trafic
solides solides
Afrique - 71,2 %| 28,2 % 19,1 % 14,2 %| 15,9 %| 24,5 %
Monde - 3, 7% 2,4% 0,7 % 0,5%| 0,6% 15%

Source : Construit par nous méme, a partir du rapport deN&CED sur le transport maritime 2004, Secrétat@ata
CNUCED, ONU, Genéve et New York, 2005.

2.1.3 Les mouvements de navigation et la qualité de seod dans les ports algériens.

On apprécie la qualité de service dans un porgmutent, au travers des délais d’attente des
navires en rade, et de leurs séjours sur les gdaiss les enceintes des ports de commerce.
Cependant, il est nécessaire de considérer cesatedrs pour chaque type de navires, et suivant
leurs tailles, étant donné I'hétérogeniété desasogs transportées, et I'existence de niveaux de
priorité lors de I'acces aux ports.

2.1.3.1Evolution des mouvements de navigation.

Durant la période 1996-2004, le nombre de naviatés dans les ports algériens enregistre
une croissance continue pour atteindre un pic d&lD0navires, tous types confondus, en 2003. La
taille des navires a connu également une croissdecenéme tendance. Cette augmentation
continue, s’explique par I'expansion du commerderimational de I'Algérie. En 2004, le nombre de
navires traités a diminué de 61 unités pour unmelglobal en moins de 25 954 000 de TJB.

Tableau 3.4. Nombre et taille moyenne des naviresds les ports algériens (1996-2004).
1996 | 1997 | 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Nombre 7136 7812 7968 8225 8777 8987 10219 10210 10 149

. .Tai”e 93913 103 200 106 256 112 302 117918 118 993 130 949 140 059 114 105
(Milliers de TJB)

Source :Construit par nous méme, a partir des Annuaiasstues (Ministére des Transports).

Cette baisse de la fréquentation des ports, en,268@&plique par la réduction des
exportations des hydrocarbures gazeux et du méthanport pétrolier de Skikda, suite a la
catastrophe industrielle ayant eu lieu en 2004 ean du complexe pétrochimique de la méme
localité2.

2.1.3.2Evolution des attentes en rade et des séjours a qua

L’encombrement des ports pose un probléme extréinmeanifeste l'incapacité de certains
ports a répondre aux besoins du commerce nati@eal.indicateurs (attentes en rade et s€jours a
guai) montrent le degré de l'efficience d’explabatdes ports. L'encombrement d’'un port provient
de I'exces des cargaisons ou des navires qu'ilitteQoand les navires sont trop nombreux, chacun
doit attendre avant d’accoster. Si les cargaisand® &rop nombreuses, il arrive qu’elles en
supportent seules les conséquences immeédiatesutenéion onéreuse, livraison ralentie et dégats
ou avaries excessifs, mais en général, chargerhddtbkargement s’en trouvent aussi ralentis, avec
ce résultat que les navires suivants doivent atéepdur accoster. Le symptébme classique de
I'encombrement est donc I'attente pour accoster.

222 Rapport de la CNUCED sur le transport maritime £08ecrétariat de la CNUCED, ONU, Genéve et NewkYor
2005.
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En Algérie, comme il apparait dans le graphique [aftente en rade et le séjour a quai bien
gue de tendances baissieres depuis 1996, enragide® evolutions chaotiques, les ports algériens
continuent a les mesurer en jours.

Graphigue 3.2. Evolution des attentes en rade eé®urs a quai (1996-2004).
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Source : Construit par nous méme, a partir des Annuaigssttues (Ministére des Transports).

Tableau 3.5. Attentes en rade et séjours a quai dares ports algériens entre 1996 et 2004.
1996 1997| 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Attente en rade 1,53 1,26/ 1,33 1,18 1,07 0,96 0,66 1,87 0,68
Séjour a quai 4,65 3,98/ 4,26 39/ 351 333 211 356] 247

Source : Construit par nous méme, a partir des Annuaidssttues (Ministére des Transports).

2.1.3.3Nature des navires qui fréquentent les ports algéens.

Au cours de 'année 2004, le nombre d’escales g&gggamarchands dans les ports algériens
a été de 10 149. La répartition par types de nawvpkace en premiére position les navires
conventionnels (Cargos, céréaliers) avec 2 94 remvi

Graphique 3.3. Nombre et types de navires (2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeéderdaire statistique 2004 (Ministére des Transgort
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Les pétroliers, méthaniers et butaniers occupestdande position avec 2 672 navires traités.
Enfin, les RO/RO et les porte-conteneurs se dénembbespectivement a 1 314 et 819 navires. Le
classement en tonnage de jauge brut, c'est-aatireplume de navires ayant fait escale, place les
transporteurs d’hydrocarbures loin devant avec 6duolume, suivent les cargos, les RO/RO et
enfin les porte-conteneurs, avec respectivemenpdds de 12,6 %, 10,1 % et 4,6 % du volume
total.

Graphique 3.4. Taille moyenne et types de navirg2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeéderuaire statistique 2004 (Ministére des Transgort

Cette répartition est nettement indicative de lumade la fréquentation des ports algériens.
Ainsi, les navires d’hydrocarbures sont les pludunineux a les fréquenter, les navires
conventionnels (cargos, céréaliers) étant lesmpbusbreux.

Le graphique 3.5, montre que l'incidence de ldg@t du nombre de navires sur les séjours a
guai, n’est pas tout a fait établie. Les typesaldras de plus grandes tailles (Pétroliers, Mé#rani
Butaniers), enregistrent les séjours les moins mapts et par conséquent les attentes en rade les

moins astreignantes. En revanche les na mbreux, et de tailles beaucoup plus
modestes (Cargos, ceréaliers, RO/RO) accdstenveitlent|en rade plus longtemps (entre 2,5 et 7

jours).

L’explication de ces résultats, réside dans le fait, que la reatiah des hydrocarbures dans
les ports pétroliers est assurée par la SONATRA@MHsus de la priorité dont bénéficient les
transporteurs d’hydrocarbures lors de l'accés etiesadu port. En revanche, les navires
conventionnels sont traités par les moyens desfiges Portuaires. Cette conclusion est assez
révélatrice du manque de moyens dont souffrenEfgseprises Portuaires, et de leur vétusté, dont
l'incidence sur les rendements et les séjours a, geafait ressentir en bout de chaine sur les
attentes en rade.
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Graphique 3.5. Les attentes en rade et séjours agj par types de navires (2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnée#\dauaire statistique 2004 (Ministere des Transgort

2.1.3.4Santé financiére des Entreprises Portuaires.

La situation des entreprises portuaires bien qu'sdl caractérise par des paramétres financiers
nettement positifs, doit étre appréciée avec proglegtant donné qu’ils sont dus plutot a leur statu
actuel gu’'a des performances de rentabilité, aisavo

L’exercice d’'un monopole de fait, sans aucune eomntie de nature régulatrice, sur le
marché et par défaut sur toutes les activités cawiales portuaires.
Le «droit » de fait, également, de fixer leur pesptarifs pour les prestations

gu’elles fournissent, mais aussi sur celles venghaedes opérateurs privés autorisés
a exercer des activités de « manutention et deagée» pour leur compte (en sous-
traitance) dans I'enceinte portuaire.

Tableau 3.6. Chiffre d’affaires et valeur ajoutée ds EP, en 2003 (En millions de dinars).

Ports Chiffre d'affaires Valeur ajoutée
Alger 5575 5 358
Annaba 892 784
Oran 1878 1723
Mostaganem 433 387
Ghazaouet 211 184
Arzew 5936 5205
Béjaia 1667 1526
Skikda 2832 2528
Ténes 95 10
Djendjen 445 400

Total 19 964 18 105

Source :SOGEPORTS.

Les bénéfices générés par les Entreprises Poduaost en grande partie distribués en
dividendes et encaissés par le Trésor public.
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A l'issue de ce premier point, il ressort que lestpalgeriens traitent des volumes de fret tres
importants, §* d’Afrique du Nord et 3" d’Afrique. Il est en nette expansion depuis 1906.
trafic d’hydrocarbures se fait par les naviresgies volumineux qui fréquentent les ports algériens
Le reste du commerce est acheminé essentielleneedes navires classiques de petite taille, mais
nombreux. La qualité de service est médiocre, natamt pour le trafic conventionnel, bien que les
ports soient, pour la plupart, financiérement \eésbl

2.2NATURE DES CARGAISONS TRAITEES PAR LES PORTS ALGERIENS.

Ce point est abordé afin de répondre a plusieusstogpnnements se succédant et se
complétant, notamment la nature des cargaison®dsaidans les ports algériens, les formes de
conditionnement sous lesquelles sont transportéeaitées les marchandises, la place du conteneur
et son potentiel dans le trafic enregistré, massialinterrogation sur la répartition du trafic lat
spécialisation de chaque port.

2.2.1 Lavocation globale des ports algériens.

Les graphiques 3.6 et 3.7, cumulent le trafic dldbaté depuis 1996 jusqu’en 2004, ils
montrent que dans les ports algériens sont embesgpéncipalement des hydrocarbures, et
débarquées diverses catégories de cargaisons ae@radominance proportionnelle pour les
produits agricoles et les denrées alimentaires.

Les produits agricoles et denrées alimentairesistem essentiellement, en du blé et autres
céreales, du bois, du sucre, du lait, de nourstpoar animaux et oléagineux.

Les marchandises diverses regroupent les véhidgdsansport et équipements, le matériel
agricole, les machines, quelques matieres telles lgs cuirs, textiles et verre, et d’autres
transactions spéciales.

Graphique 3.6. Trafic débarqué cumulé, par produitentre 1996 et 2004.
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Source : Construit par nous méme, a partir des donnéesiesaires statistiques (Ministére des Transports).
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Graphique 3.7. Trafic embarqué cumulé, par produitentre 1996 et 2004.
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeAwuiasaires statistiques (Ministére des Transports).
2.2.2 L’évolution du trafic des ports algériens, par types de produits.

Le trafic portuaire algérien, tant débarqué qu’emgbé, enregistre une forte croissance entre
1996 et 2004 comme le montrent les graphiquest3®e
- Evolution du trafic & I'export: le tonnage des marchandises a l'export a connu une
augmentation de 36,4 % passant de 68,9 millionuolees en 1996, a 94,1 millions de tonnes en
2004. Ce trafic est formé principalement de pradpitroliers qui en constituent 97 %. Si la part
des exportations hors hydrocarbures dans le tghbilbal a I'export demeure encore relativement
faible, ne représentant que 3 %, elle affiche cdgenhune hausse de 59 % passant de 1,9 millions
de tonnes en 1996 a plus de 3 millions de tonne20@d. Parmi les catégories de produits hors
hydrocarbures ayant connu des augmentations sigtifes, il convient de citer: les déchet
ferreux, les oléagineux, le sucre, la houille,ieséraux et les engrais manufacturés.

Tableau 3.7. Evolution des importations par catégaoes de marchandises (1996-2004).

: 1996 2004 Taux
Produits (Milliers de tonnes) (Milliers de tonnes) | d’évolution
Produits agricoles/denrées alimentaires 5811 10 535 +81%
Combustibles/minéraux solides 457 960 +110 %
Produits pétroliers 2137 3767 +76 %
Minerais/produits métallurgiques 1154 2844 + 146 %
Minéraux/matériaux de construction 1141 1061 -7%
Engrais/produits chimiques 374 894 + 139 %
Marchandises diverses 1704 4792 + 181 %

Source : Construit par nous méme, a partir des Annuaisgsstues (Ministére des Transports).
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Graphigue 3.8. Evolution du trafic embarqué par type de produit (1996-2004).

100 000

90 000

80 000;
70 000
60 000
50 000
40 000;

En milliers de tonnes

30 000
20 000;

10 00C;

0,
1996

1997

1998

1999

O Autres produits

B Produits pétroliers

2000 2001 2002 2003 2004

Années

Source :Construit par nous méme, a partir des Annuaiggssttues (Ministére des Transports).

Graphique 3.9. Evolution du trafic débarqué par type de produit (1996-2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des Annuaiegssttjues (Ministére des Transports).

- Evolution du trafic a I'import : atteignant une part de 21 % du trafic total decmandises en
2004, les entrées ont pratiguement doublé entré 292004, le taux d’évolution étant de 94,5 %,
avec un volume de 24,8 millions de tonnes contr@ tlllions de tonnes en 1996. A I'exception
des minéraux et matériaux de construction qui astdusne baisse de 7 %, les autres catégories
affichent des hausses dépassant le double, lesgustint reprises dans le tableau 3.7. Il est
significatif encore de relever la prédominance giesluits agricoles et denrées alimentaires, qui en
2004, constituent a elles seules plus de 42 % det#dité des marchandises a I'entrée avec un
volume de plus de 10,5 millions de tonnes. L'impnoté évolution enregistrée par cette catégorie de
produits (+ 81 %) entre 1996 et 2004, est le faitncipalement, des céréales qui affichent un
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volume de 6,6 millions de tonnes en 2004, cont@&ndijlions de tonnes en 1996, une hausse de
plus de 131 %, et représentent par ailleurs plud3d% de la totalité des produits de cette catégori
enregistrés a l'import en 2004.

2.2.3 Evolution du trafic par modes de conditionnements.

Le trafic global par modes de conditionnementcasactérisé par la préedominance des vracs
liquides qui,en 2004, totalisent 95,8 millions de tonnes, ctuési principalement de produits
pétroliers, représentant pres de 80 % du tonnageatgaisons traitées par les ports algériens (94,8
millions de tonnes). Les produits pétroliers oré Kt principal moteur de la croissance du trafic
avec unehaussede 37 % entre 1996 et 2004. Le trafic d’hydroceebudébarqué (4 % du total
traité) consiste essentiellement en du cabotagenat c'est-a-dire, de produits pétroliers raffiné
provenant, notamment, des centres pétrochimiquezelv et de Skikda, et qui viennent ravitailler
les hinterlands des ports de débarquement. Erifp @lu trafic traité comporte des hydrocarbures
brutes (pétrole et condenséat) destinées a I'étrange

Le reste du trafic se répartit pour 10 % en mardis@s générales, et 9 % en vracs solides.
Ces deux types de conditionnement, bien que neseptant qu’'un cinquieme du trafic global,
enregistrent des progressions plus importantese eh®96 et 2004, car ils sont constitués
majoritairement de trafics a I'import, qui (nouavbns vu plus haut) ont évolué plus rapidement
que le trafic a I'export.

Cette catégorisation du trafic est utile pour reprger I'importance du trafic conteneurisé, en
effet, le tonnage conteneurisé est compris darcatégorie des marchandises diverses, a ne pas
confondre avec les marchandises diverses dansassifotation par produits. Les marchandises
diverses, constituent de ce fait le trafic potdigiieent conteneurisable, le taux de conteneurigatio
n'est autre que le rapport en pourcentage entroiaage du trafic conteneurisé et celui des
marchandises diverses. Le tableau 3.8 montre gotmit I'évolution de la conteneurisation, en
Algérie, entre 1996 et 2005.

Graphique 3.10. Trafic par modes de conditionnemen{l996-2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des Annuaiegssttjues (Ministére des Transports).
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2.2.4 Evolution dela conteneurisation.

Le trafic conteneurisé, entre 1996 et 2005, se distingue par une évolution de 381 %, en
nombre d unités de charge (EVP), et de 291 % en tonnage conteneurise.

Tableau 3.8. Evolution desindicateurs dela conteneurisation en Algérie (1996-2005).

Années Nombre Taux_ Tonnage mar chandises Tonnagg Taux Qe .
d'EVP |d'évolution diver ses (Tonnes) conteneurisé | conteneurisation

1996 151 303 - 6623 100 1046 092 16%
1997 176 856 +17% 7477400 1202 405 16%
1998 231042 + 31% 7 326 000 1358 282 19%
1999 270742 +17% 7089 128 1547 395 22%
2000 301 107 +11% 7805 100 1755793 22%
2001 353 858 +18% 9076 500 2099 381 23%
2002 513135 + 45% 11 514 000 2960772 26%
2003 563417 + 10% 11 602 945 3103 063 27%
2004 716 956 + 27% 12 365 900 3 885494 31%
2005 727 465 + 1% 12 441 000 4085 702 33%

Source : Construit par nous méme, a partir des Annuaires statistiques (Ministére des Transports).

Le trafic des marchandises diverses, conteneurisées ou non, a doublé entre 1996 et 2005, alors
gue le tonnage conteneurisé a triplé. Ceci explique les taux de conteneurisation, en constante
progression, enregistrés entre 1996 et 2005. Nous'y reviendrons avec plus de détails dans | e chapitre
4.

2.25 Répartition du trafic par port entre 1996 et 2004.

Le graphique 3.11 montre clairement qu’il existe de grandes disparités en termes de parts de
marché entre les ports algériens, elles sont révélatrices de la vocation de chaque port. Ainsi, le port
d Arzew qui accapare 53 % du trafic national embarqué et débarqué en 2004 est exclusivement un
port pétrolier. Les ports de Skikda (19 %) et Bgaia (11 %) sont des ports mixtes (hydrocarbures et
marchandises générales), avec toutefois une prédominance en tonnage pour les hydrocarbures. Les
ports d Alger (8,5 %), Annaba (4 %) et Oran (3 %) sont des ports traitant des marchandises
géné&ales. Enfin, les ports de Mostaganem, Ghazaouet, Djendjen et Ténes sont des ports de
marchandises générales de moindre importance, ils totalisent a eux quatre 1,5 % du volume national
traité, en 2004. Le port pétrolier d’Arzew et les deux ports mixtes de Skikda et Bgaia totalisent
guant a eux 82 % du trafic globa (tous produits confondus a I’import et a |I’export) du systeme
portuaire algérien, avec un volume de 97,8 millions de tonnes, constituées a 94 % par les
hydrocarbures.

Ainsi, Arzew est le premier port pétrolier algérien avec un volume traité en 2004 s élevant a
62,1 millions de tonnes, soit une part de marché nationale de 66 %, le port de Skikda arrive en
seconde position avec 20,6 millions de tonnes d' hydrocarbures traitées et une part de 22 %. Enfin,
le port de Bgjaia a enregistré 8,9 millions de tonnes et une part de marché national de 9 %. Le reste
soit I’équivalent de 3 % du trafic total d’hydrocarbures (3,1 millions de tonnes) est traité par les
ports d’ Alger, d Annaba, d’ Oran et de Mostaganem. Il s'agit comme évoqué plus haut du trafic de
cabotage national. Le tableau 3.9 reprend le classement des ports suivant la nature du trafic traité,
gu'’il soit hydrocarbures ou marchandises générales.

Le trafic hors hydrocarbures avec un volume de 24,1 millions de tonnes demeure concentré

sur les ports de marchandises géenérales d’ Alger (31 %), Annaba (18 %) et Oran (12 %), mais aussi
dans les ports mixtes, de B&aia (16 %) et Skikda (8 %). Ces cinq ports totalisent 20,5 millions de
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tonnes, soit 85 % des parts de marché. Les cittgsaports de moindre importance ont traité un
volume total de 3,6 millions de tonnes, soit enverd5 % du marché national des marchandises
générales. Cependant, en considérant les ports eohem de départ et d’aboutissement des
cargaisons, le classement s’en trouve modifiengplart (tableau 3.10).

Graphique 3.11. Répartition du trafic global par pat (1996-2004).
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Source : Construit par nous méme, a partir des Annuaiggssttues (Ministére des Transports).

Tableau 3.9. Classement des ports algériens en 2q@h tonnages traités).
Rang marchandises
générales

Ports Rang national Rang hydrocarbures

Arzew 1
Skikda 2
Bejaia 3
Alger 4
5
6
7

Annaba
Oran
Djendjerf*°
Ghazaouet 8
Mostaganem (
Ténes 10 -
Source :Construit par nous méme, a partir des Annuaisgsstues (Ministére des Transports).
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22 | es ports de Djendjen; Ghazaouet et Ténés n'ostppair vocation-de traiter des hydrocarbures msefioient
brutes ou produits pétroliers, car ils ne dispogmE d’installations spécialisées. De .ce-fait,nésfigurent pas au
classement.
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Tableau 3.10. Parts de marché a I'import et a I'gxort (2004).

Ports Part de marché a l'import Part de marché & export
Alger 36 % 1%
Annaba 12 % 2%
Arzew 3 % 66 %
Bejaia 17 % 9%
Djendjen 509 -
Ghazaouet 3 % -
Mostaganem 3% -
Oran 12 % -
Skikda 7 % 22 %
Ténes 1% -

Source : Construit par nous méme, a partir des Annuai@sstues (Ministére des Transports).

En ce moment, le port d’Alger demeure le premiat gomportation avec 36 % des parts de
marché, celui de Bejaia le seconde avec 17 %, Anaaran occupent 1&"% position avec 12 %
de parts de marché a I'import. Le classement gpbexdemeure inchangé étant donné le caractere
guasi mono exportateur de I'Algérie, et la spésalon des trois ports d’exportation.

En conclusion a ce deuxiéme point, il ressort gueolume traité dans le systéme portuaire
algérien est en forte progression, il n’est pasitagiement réparti entre ports, et par nature de
cargaison. En effet, I'essentiel du trafic embargoésiste en des hydrocarbures, a l'inverse les
frets débarqués sont hautement hétérogénes, aeepgrédominance pour les produits agricoles et
les denrées alimentaires, d’ou le caractére émirerhstratégique des ports algériens.

Les hydrocarbures sont exportées via trois portiolgrs, ceux d’Arzew, Skikda et Bejaia.
Le premier port cité est absolument spécialisédisx autres sont mixtes et traitent d’importantes
guantités de marchandises générales. Le reste ates gu pays est essentiellement des ports
d'importation. Le port d’Alger est de loin € Iport d’aboutissement des importations. Les ports
d’Annaba et d’Oran se classefif'3et 4™, derriere Béjaia.

Il existe une grande variation du degré d'utilisatides ports en général allant de
'encombrement et 'embouteillage d’Alger, d’Ordd¢jaia et Skikda (& cause de la difficulté de
leur extension, étant entourés des tissus urbaimshanque relatif de marchandises a Ghazaouet,
Ténes et Djendjen. Si le manque de trafic a Ghastaeti Ténés s’explique par leur petitesse,
Djendjen en revanche, construit dans les annégo@&0manutentionner les importations (matieres
premiéres) et les exportations (produits finis)ndimnportant complexe sidérurgique, qui n’a jamais
vu le jour, souffre de sous utilisation aggraveée lpaifficulté d’accés maritime, et terrestre (voi
chapitre 4).

La quote-part des marchandises conteneuriséesesstéduite étant donné son potentiel de

développement, important et en constante évolusealement ce n’est possible que dans le sens
des importations, les exportations de marchandisesses faisant défaut en Algérie.
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CONCLUSION.

L’évolution technologique des transports maritineeprofondément modifié la structure du
trafic en Algérie avec lintroduction de l'unité deharge telles que la palette, le fardeau, la
remorque et le conteneur en particulier, de nouwesvires sont apparus requérant pour leur
traitement des installations spécialisées et bagudespaces. Cependant, I'unique spécialisation a
laquelle les ports algériens ont consenti des tsfiest celle du transport des hydrocarbures. Rsur |
autres types de cargaisons, les ports livrés anges, se sont cantonnés dans I'expectative. Ceci
est probablement da :

- Aux multiples réaménagements profonds de I'orgdioisaet fonctionnement du systeme
portuaire algérien depuis I'lndépendance, qui sat gaduits par I'instabilité du secteur, et
la discontinuité des réformes.

- La rapidité de développement et de diffusion dedatrans enregistrées dans le monde
maritime et portuaire, telle que la conteneurisgtgue les ports algériens n’ont pas assimilé
et accompagné, mais subi.

Le résultat de cette inertie est lourd de consémpgerainsi on observe :

- Un effritement de I'autorité portuaire représentéintérét général et la puissance publique,
et I'exercice de l'autorité publique par une entiggpcommerciale.

- Un délaissement de la fonction développement &fit pies activités commerciales.

- Une insuffisance dans I'exercice de la fonctiorcderdination des activités portuaires entre
les opérateurs,

- Une vulnérabilité et une lourdeur de I'organisatenplace dues a la position de monopole
occupée par les opérateurs dans les activitésgims.

- Une absence de compétitivité et de concurrencpagtant, de toute forme de régulation,
entrainant de nombreux surcodts.

- La désuétude de l'organisation des activités podsgpar la non spécialisation du trafic
portuaire suivant une organisation en terminaux.

Les infrastructures congues de longue date poutrafit conventionnel de type colonial
tourné essentiellement vers I'exportation de prisdagricoles et matiéres premieres en vrac, sont
toujours la et ne répondent plus aux exigences trafic axé sur les importations de produits
manufacturés dans des supports de transport maddreanoins que I'on puisse dire est que les
ports sont complétement inadaptés et déconnectés/diition technologique, la preuve étant faite
par les délais d’attente et de séjour des naviesraisons qui ont amené les ports a ne pas se dot
des capacités portuaires en temps voulu afin deesla cadence d’expansion du trafic maritime, et
gui ont comme sources les deux dysfonctionnemeuasshaut cités, sont brievement :

- L’absence d’'un plan portuaire national : duranigkemps les autorités nationales n’avaient
pas considéré I'importance d’'une politique a loagrte et continue de développement des
ports qui auraient pu jouer un role capital dangedynamisation de I'économie. Une
planification nationale aurait eu pour effet de edétiner les objectifs économiques
nationaux et la mesure dans laquelle ils affeckesitports, d’assigner a chaque port son
trafic et d’échafauder un plan d’'investissement.

- L’absence de plan directeur : ce plan établi awanivdes autorités portuaires, aurait été

’émanation du plan national donnant ainsi le schétfaménagement a long terme des
ports, comportant notamment : analyse de trafimetprévision a long terme, les besoins en
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surface et en plans d'eau pour les futurs couraigs trafic, des avants projets
d’infrastructures.

- L’absence de regroupements de communautés ou despfmrtuaires : qui auraient pu
contribuer tant a la rigueur des prévisions deidrajue jouer leur réle de groupes de
pression et de centres d’intérét, coopérant aabnlinistration portuaire, et partant servir
avant tout les intéréts des chargeurs/réceptioemair de I'économie nationale, en mettant a
leur disposition les équipements et prestationsnpttant d’effectuer dans les meilleures
conditions et au moindre codt, les opérations aines.

Ce survol de la situation qui a prévalu depuis 18&2s les ports, nous donne maintenant une
idée de leur stade d’évolution quand on sait quieieloppement d’'un port est un processus long,
réfléchi et planifié. La composition du trafic atteenent pris forme allant dans le sens de la
spécialisation et ce phénoméne apparemment iriblesrexige de profonds changements dans la
conception des infrastructures d’accueil, soitréalisation de terminaux spécialisés, entre audtres
conteneurs. Ce sera I'objet du prochain chapitre.
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CHAPITRE 4

LA PRATIQUE DE LA CONTENEURISATION
EN ALGERIE

INTRODUCTION.

La conteneurisation est un mode de conditionnerdent 'usage est relativement récent en
Algérie. Dans les années 70 et 80, la remorqueptadt le mode de conditionnementinitarisé »
et intermodal le plus répandu et utilisé. La preétant faite par la structure de la flotte de resir
de commerce algérienne, qui comptait et compterenglisieurs navires RO/RO et aucun porte-
conteneurs (tableau 4.7).

Par conséquent, nous pouvons imaginer que I'uiisadu conteneur a été plutét un choix
forcé dans le commerce maritime de 'Algérie, imp@sar son statut de quasi importateur net de
biens manufacturés conteneurisables, notammens &ptiéralisation du commerce international
et du transport maritime de marchandises au débesitathnées 90. En effet, c’est durant cette
période que la conteneurisation a commencé a keselifen Algérie. Dés cet instant, une demande
de transport maritime et de prestations portuaspEifiqgues a ce mode de conditionnement est
apparue.

Or, il est bien établi qu'une demande a laquelleréygond pas une offre adéquate, est
synonyme de non maitrise du phénomene en questaTs notre cas, cela revient a dire que si la
demande apparue avec la conteneurisation n'a gasadisfaite par une adaptation des outils
portuaire et maritime algériens, alors la conteisation est subie, avec toutes les conséquences
évidentes résultant d'une telle asymétrie.

C’est a cette préoccupation qu’on tentera d’apparte réponse dans ce chapitre. A partir
d'une analyse de la demande et de I'évolution dfictrconteneurisé dans les différents ports
algériens, nous identifierons les ports a conteng@uincipaux d’Algérie. Par la suite, nous nous
intéresserons aux caractéristiqgues physiques eigonas des différents ports, ainsi qu’a l'outil de
transport maritime algérien pour savoir le nivedgdipement des différents ports et de la marine
marchande, plus particulierement en matiere d'stfcectures, superstructures, équipements
portuaires et flotte de navires, dédiés au conteneu

De la sorte, nous pourrons facilement ressortir liesites, dysfonctionnements et
insuffisances du systéme portuaire algérien, aine de son pavillon en matiéere d'offre de
prestation a destination des flux commerciaux gmeuasés. Comme repéres dans ce diagnostic de
I'évolution et de I'état de la conteneurisationAdgérie depuis une décennie, il apparait opportun
de comparer I'Algérie a ses voisins marocain eistan.
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1. EVOLUTION DE LA DEMANDE DE SERVICES PORTUAIRES
CONTENEURISES.

La présente section a pour objet 'analyse de lighan de la demande portuaire de services
conteneurisés dans le systéme portuaire algérien.

1.1EVOLUTION DE L’ACTIVITE CONTENEUR EN ALGERIE ENTRE 1996 ET 2006.

Le trafic conteneur en Algérie durant la périod®@2006 a enregistré un fort taux de
croissance moyen annuel évalué a 40,7 %. Il dépdesseh,3 % le taux de croissance mondial
estimé lui & 15,4 % pour la période 1996-Z8H4.e nombre de conteneurs traités en Algérie est
ainsi passé de 151 303 EVP en 1996 a 766 426 EVX@H |l représentait 0,1 % du volume de
conteneurs traités dans le monde en 1996 et 0,2 tgtal mondial de 2004.

Graphique 4.1. Evolution du nombre de conteneurs eAlgérie (1996-2006).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéeartasires statistiques du Ministére algérien desgports.

A titre de comparaison, si I'on considere le volughe conteneurs traités au Maghreb,
I'Algérie surclasse de loin le Maroc et la Tunigieenregistre le taux d’évolution du nombre de
conteneurs le plus important (Graphique 4.2).

Cependant, les realisations de la Tunisie sonliaéiviser étant donnée I'écart démographique
important entre ce pays et ces deux voisins (Tabded). Ainsi, le rapport du nombre d’'EVP a la
population classe la Tunisie efi®position avec 29,9 EVP/habitant.

Il est aussi a observer la particularité tunisieehenarocaine au Maghreb, qui consiste en
'usage courant de la «remorque » qui est un antogle de conditionnement intermodal et
unitariste. Le nombre de remorques traitées a atteint 83 000 unités roulantes en Z584soit un
tonnage de 936 mille tonnes, et 25 000 unités étariva 720 mille tonnes pour le Maftic

224 Rapport CNUCED sur le transport maritime 2005 r&8eciat de la CNUCED, Genéve, 2006.

22> |ntégration de la Tunisie dans les réseaux dep@m européens, Communication CETMO, 2005.

226 Etude comparative des codits de transport maritiapgort de monographie, Ministére tunisien du tpgement et
de la coopération internationale/Union EuropéefredrammeVEDA), Tunis, février 2004.
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Graphique 4.2. Evolution comparée du nombre de coeheurs au Maghreb (2000-2004).
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Source :Construit par nous méme, données collectées i gart
- Annuaires statistiques du Ministére algérien dasdports.
- Le développement de la conteneurisation au Maghtelmmunication de M\.Rachedi expert INECOR,
colloque international sur la conteneurisation,vdrsité de Bejaia, Juillet 2005.
- Intégration de la Tunisie dans les réseaux depghguropéens, Communication CETMO, 2005.

Les statistiques officielles sur ce mode de cooditement ne sont pas toujours disponibles
pour I'Algérie, ce qui nous renseigne du caractaeginal du trafic par remorque, et du peu
d’intérét qui lui est accordé. Le trafic roulier Atgérie a atteint en 2006 seulement 53 mille tanne
et il est en baisse de 16 % par rapport & 2005

Pour pouvoir estimer le développement de la contesegion, il convient d’apprécier le taux
de conteneurisation qui est un indicateur plusmemnt que le nombre de conteneurs et sa croissance
pris séparément.

Tableau 4.1. Trafic conteneur rapporté a la populabn (en 2004).

Maroc Algérie Tunisie France
Nombre d’EVP (en milliers) 570 717 294 3 500
Population (en millions) 30,566 32,000 9,832 60,000
EVP/1 000 habitants 18,6 22,4 29,9 58,3

Source :Construit par nous méme, a partir des données des :
- Annuaires statistiques du Ministére algérien dasdports.
- Le développement de la conteneurisation au MaghZelmmunication de M\.Rachedi Expert INECOR,
colloque international sur la conteneurisation,udrsité de Bejaia, Juillet 2005.
- Intégration de la Tunisie dans les réseaux degmahguropéens, Communication CETMO, 2005.
- Etat de I'Afrique 2006, CD « EAF », 2006.

1.2EVOLUTION DU TAUX DE CONTENEURISATION EN ALGERIE, E NTRE 1996
ET 2005.

Le taux de conteneurisation est le rapport en @Eotage entre tonnage des échanges
conteneurisés et celui des marchandises diversesdethier constitue en théorie le potentiel
conteneurisable d’'un pays.

227 Résultats de I'activité portuaire et indicateuss gestion et de performance des ports, (Donnéesspies de
I'exercice 2006), Sogeports.
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Tableau 4.2. Evolution du taux de conteneurisatioen Algérie (1996-2005).

ANNGes Nombre Tonrjage marchandiseg Ton_na}ge Taux (_je _
d'EVP diverses (Tonnes) conteneurisé (Tonnes) | conteneurisation
1996 151 303 6 623 100 1 065 139 16 %
1997 176 856 7 477 400 1 202 405 16 %
1998 231 042 7 326 000 1 358 282 19 %
1999 270 742 7 089 12§ 1547 395 22 %
2000 301 107 7 805 100 1 755 793 22 %
2001 353 858 9 076 500 2 099 381 23 %
2002 513 135 11 514 00( 2 960 772 26 %
2003 563 417 11 602 945 3 103 063 27 %
2004 716 956 12 365 90( 3 885 494 31 %
2005 734 119 12 441 00( 4 083 233 33 %
2006 766 426 N.D N.D N.D

Source :Construit par nous méme, a partir des données dasakes statistiques du Ministére algérien desgparts
et de données de la Sogeports (année 2006).

En Algérie, le taux de conteneurisation est en ematlon continue, il est passé de 16 % en
1996 avec 1,06 millions de tonnes de marchandisetigeurisées sur un total de 6,62 millions de
tonnes de marchandises diverses, a 33 % corresuoindz08 millions de tonnes conteneurisées sur
12,44 millions de tonnes de marchandises divetsameélioration est d’autant plus perceptible en
considérant que le rapport du tonnage conteneatig®énnage de marchandises diverses est passé
de 1/6 a 1/3.

On peut donc affirmer que l'utilisation du contenstest considérablement diffusée durant
ces 10 dernieres années en Algérie. Pour appreaieitesse de diffusion, une comparaison des
réalisations de I'Algérie a celle du Maroc et dd lmisie, s'avére opportune.De cette derniére, nous
tirerons les conclusion suivantes :

- La conteneurisation est plus introduite au Maben Tunisie, ou elle continue a se diffuser
au gré de I'expansion du commerce internationalndechandises diverses de ces deux pays
(Graphique 4.3).

- L’Algérie bien gu’enregistrant des augmentatioies volumes d’échange de marchandises
diverses plus importantes, réalise des évolutia$adx de conteneurisation moins importantes.
Ainsi, bien que le nombre de conteneurs soit phamd en Algérie, la conteneurisation demeure
moins diffuse dans le trafic maritime et portuateévolue moins rapidement qu’au Maroc et en
Tunisie.

- L’écart se creuse d’'avantage entre I'Algérie e tleux autres pays maghrébins, si I'on
additionne au trafic conteneurisé du Maroc et deTimisie, celui acheminé par voie de
« remorque », étant donné que cette solution despmt est considérée autant novatrice,
avantageuse et profitable que le conteneur. Em, éfféonnage transporté par remorque en 2004, et
qui a atteint en Tunisie 936 milliers de tonnestete « taux d’unitisation $° du trafic tunisien de
marchandises diverses a 55 % et celui marocain%.45

228 | e taux d'unitisation = [(Tonnage conteneuriséonilage sur remorques) / Tonnage marchandises e$}erd 00.
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Graphique 4.3. Evolution du taux de conteneurisatin au Maghreb (2000-2004).
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Source :Construit par nous méme, a partir des données des :
Annuaires statistiqgues du Ministére algérien dem3ports.
Etude de diagnostic, enjeux nationaux du Maroggpfuromed Transport, Décembre 2004.
Intégration de la Tunisie dans les réseaux defmhguropéens, Communication CETMO, 2005.

1.3REPARTITION DU TRAFIC CONTENEUR ET DES « PARTS DE M ARCHE » PAR
PORT.

En Algérie, le trafic de conteneurs est essentiglg concentré au port d’Alger. Ainsi, entre
1996 et 2006, 63 % du trafic national a transitéges installations. Le reste du trafic s’est réépar
entre Oran 16 %, Skikda 12 %, Béjaia 6 %, AnnalBa, 2t les 5 autres ports (Arzew, Djendjen,
Ghazaouet, Ténes et Mostaganem) qui cumulent 1 #afic de la période 1996-2006.

En 2006, le classement demeure analogue a celai periode 1996-2006, mais les parts de
marché des ports d’Alger et d’'Oran sont en dessiessmoyennes qu’ils avaient réalisées entre
1996 et 2006, en ce qui concerne le port d’Algetamment (écart de - 6 %). Cela s’explique par le
déport du nouveau trafic vers d’autres ports (Gicaph4.4).

Cela dénote peut étre du dynamisme commercial depods qui accueillent le nouveau
trafic, 'analyse de I'évolution des part de margie¥mettra de savoir dans quelles proportions le
nouveau trafic s’est réparti entre les ports exgliguer le choix de 'acheminement des conteneurs
par ces ports, on saura également quels portsnugrgé dans le systéme portuaire algérien pour le
traitement des conteneurs.

1.4ANALYSE DE L’EVOLUTION DES PARTS DE MARCHE.

Du graphique 4.6, il apparait que I'essentiel duveau trafic entre 1996 et 2006 est accaparé
par les ports d’Alger, Skikda et Béjaia. Jusqu'@02 suivant les années, entre 55 % a 85 % du
nouveau trafic de conteneurs était attiré au péiger.

Entre 1996 et 2002, il est a noter aussi, que ¢ets ple Skikda et de Béjaia commencaient a

attirer le nouveau trafic, mais bien modestememt.n@st qu’a partir de 2003 que l'attractivité
jusque la dominante mais sans cesse déclinantertid’lger s’atténua relativement.
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Graphique 4.4. Evolution de la répartition du trafic conteneurisé par port (1996 a 2006).
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Source : Construit par nous méme, a partir des données demiaies statistiques du Ministére algérien des
Transports.

Graphique 4.5. Parts de marché par port (En 2006).
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Source : Construit par nous méme, a partir des données demiaies statistiques du Ministére algérien des
Transports.

En effet, en 2003 le port de Skikda attira plusndaveaux conteneurs qu’Alger, en 2004 le
port de Béjaia accapara environs 20 % du marchg@lé&upntaire. Cette tendance au port de Béjaia,
s’accentua spectaculairement en 2005, car il aft?@b du nouveau trafic et se classa premier
devant Skikda et Alger. Ce dernier port est ménpasige par celui d’Annaba.
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Il est a noter I'effondrement, en 2005, du port d@qui n’attira aucun nouveau trafic, mais
perdit 8 % de son ancien marché. En 2006, c’epbte de Skikda qui déclina avec une perte de
parts estimée a 6 %. Le port de Bejaia, quant,aduifirme son attractivité avec 42 % du nouvel
afflux de conteneurs canalisé en 2006, non loinlgEA 55 %, ce dernier récupérant ainsi la
premiéere position en terme d’attractivité, quidugchappé 2 années sur 4, depuis 2003.

Graphique 4.6. Destination des nouveaux flux de cteneurs (1997-2006).
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Source :Construit par nous méme, a partir des données desalres statistiques du Ministére des Transports.

Tableau 4.3. Trafic conteneur dans les ports algérns entre 1996 et 2006. Unité : EVP
Ports 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Alger 99 221 120836 162454 190325 216052 249 327,
Annaba 5199 2 661 4353 3102 4672 5 387
Bejaia 2938 3057 5155 8 746 13798 16034
Oran 32 895 38347 42107 41984 39903 46372
Skikda 7612 7414 11 799 22 646 25 453 32941
Autres ports®*® 3438 4541 5174 3939 3229 3797
National 151 303 176 8561 231042 270742 303107 353858

2002 2003 2004 2005 2006 variation (%)
338 152 354061 419623 423282 440951 +344%
7710 10 519 12 578 16 376 19262  +270%
21 843 19842 49305 61 660 75212 + 2 460%
91 964 100250 115901 106960 109501  +233%
49 187 70983 112913 119828 112926 +1384%
4279 7762 6 636 6 013 8574 +149%
513 135 563417 716956 734119 766426 +407%

Source :Construit par nous méme, a partir des données desakres statistiques du Ministére algérien desgparts.

Il est a affirmer, sans conteste, qu'entre 199@@26, deux nouveaux ports traitant le
conteneur ont émergé, il s’agit de Skikda et dexdéj Ainsi, si 'on mesure les variations du tafi
conteneur des ports, on notera que le port de 84jaiultiplié son trafic par 24,6, celui de Skikda
par 13,8, le port d’Alger I'a multiplié par 3,4, lgort d’Annaba par 2,7 et celui d’Oran par
seulement 2,3, entre 1996 et 2006 (Tableau 4.3).

22 ports d’Arzew, Ghazaouet, Djendjen, Ténés et Myzstam.
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1.5COMPARAISON DE LA CONCENTRATION DU TRAFIC CONTENEUR DANS
LES PRINCIPAUX PORTS DES PAYS DU MAGHREB.

L’évolution de la répartition du trafic de contenelen Algérie est-elle similaire a celle
prédominant dans les pays voisins (Maroc et Tunki&n d’autres termes, existe t-il une
spécialisation des ports sur le produit conteneumnscces pays ? La réponse a cette question nous
permettra d’appréhender I'existence d’une politigueetuaire claire dans ces pays allant dans le
sens de la spécialisation de certains ports et derla promotion de la conteneurisation, apres que
nous ayons déduit que I'évolution du trafic dansyisteme portuaire algérien, allait dans le sens de
I'éparpillement entre les différents ports.

Du graphique 4.7, il apparait tres distinctemeriaguaroc et plus encore en Tunisie, le
trafic de conteneurs est fort concentré dans lesdeoCasablanca et de Rades respectivement. Les
parts de marché nationales des deux ports se saugnalentours de 85 % en moyenne, pour la
période 2000 a 2004. Ceci dénote d’'une spéciaisates deux ports majeurs aussi bien, marocain
que tunisien dans l'accueil et le traitement degaiaons conteneurisées. Le port d’Alger quant a
lui voit ses parts de marché s’égrener au fil des & trafic prenant le chemin d’autres ports
algériens. L'éparpillement du trafic de contenealggrien est-il révélateur d’'un sous-équipement
du port principal de conteneurs en Algérie ? Contnsamt équipés les ports algériens pour le
traitement du conteneur.

Plusieurs facteurs peuvent étre énumérés en guesglidation a cette modification du
marché de la conteneurisation en Algérie, mutatogpnen principe revétent un caractere structurel,
et qui requierent des mesures d’accompagnemeiat pkert tant des ports traditionnellement traitant
le conteneur (Alger et Oran) pour éviter un effrimt de leurs parts de marché respectives, que par
les nouveaux ports émergeants pour consolidervai@gper cette activité en leur sein et parvenir
de la sorte a des taux de conteneurisation natioélavés, proches des standards internationaux.

Graphique 4.7. Comparaison de la concentration durafic conteneurs.
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Source :Construit par nous méme, a partir des données des :
- Annuaires statistiques du Ministére algérien dem3ports.
- Le développement de la conteneurisation au MaghZelmmunication de M\.Rachedi Expert INECOR,
colloque international sur la conteneurisation,udrsité de Béjaia, Juillet 2005.
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L’'analyse de la demande met en évidence, en tauleéait que le systeme portuaire algérien
a besoin d'entrer et de s’installer dans I'ereadmhteneurisation étant donnée la diffusion ragele
celle-ci et I'existence d’un fort potentiel de diagpement de cette activité.

Dans ce qui suivra, nous analyserons l'offre partya I'échelle nationale, dans ses aspects
liés a la conteneurisation. Ainsi, nous comprensir@s raisons, plus ou moins propres a chaque
port, ayant conduit a la distribution du trafic plbaut décrite, et nous appréhenderons I'état de
préparation et d’adéquation des ports au traitemhgmonteneur.
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CONCLUSION.

A lissue de ce chapitre on peut conclure au cémgta la conteneurisation, en Algérie, n’est
pas maitrisée, mais a des degrés élevés subié| pouruaire et la flotte battant pavillon natidna
n'étant pas adaptés aux exigences de celle-ciproefaite du port de Béjaia qui a investi, en
2005, en partenariat avec une entreprise étrandares un Terminal a conteneurs dont
I'organisation et I'exploitation sont les plus phes en Algérie, des normes internationales en la
matiere. Les carences et inconvénients les phmoitants prédominant dans les ports algériens
sont les suivants :

- Un important encombrement des ports les plus imptst(Alger, Oran, Skikda et Béjaia)
dd a la concentration des marchandises, a causalalas de séjour, trop longs, des
cargaisons dans les enceintes portuaires. Ce pmelkdépour origine les limites de fluidité
du passage portuaire (voir chapitre 6, sectionvBis aussi, l'utilisation volontaire des
espaces d'entreposage portuaires par les impagateamme zones de stockage,
I'occupation de ceux-ci étant jugée moins onérapee |'utilisation d’espaces privés extra
portuaires. Il est a observer que les tarifs d’'pation du domaine portuaire sont fixés par
voie de loi de finance et sont peu contraignantroerte montre le tableau 4.9.

Tableau 4.9. Tarifs de séjour des conteneurs danssl enceintes portuaires (en dinars/jour).

Ala - Import Export
Délais (en jours) Conteneur 20 pieds Conteneur 40 pieds Contenepie28 | Conteneur 40 pieds
Du 4™ au 15™ Exonération jusqu’au £0%our
Du 11"™au 15™ 57,2 9.2 30,0 45,0
Du 16™ au 25™ 114,4 158,4 45,0 67,5
Du 26™ au 35™ 200,2 277,2 60,0 90,0
Plus de 35 jour$® 228,8 316,8 75,0 1125

Source : Construit par nos soins, a partir de la Loi dafices 1998, portant taxes parafiscales portuahisié 172,
JORA n° 89).

- Le niveau des services (attentes en rade et s@jayuai) assurés aux navires, qui bien
qu'amélioré entre 1996 et 2005 demeure extrémemédiocre’>! La moyenne des temps
d’attente des navires porte-conteneurs est passge thoyenne variant entre 5 et 16 jours
en 1996 a une moyenne comprise entre 0,7 et 7 jears2005, selon les ports.
L’amélioration la moins importante est constatéepart d’Alger, elle est conséquence du
trafic des conteneurs en augmentation constanta ptession sur les postes a quai qui
résulte de I'afflux croissant de navires. En méamas, la moyenne de la durée du séjour a
guai pour les navires porte-conteneurs a bais§@gours a 4,36 jours, indiquant ainsi que
les rendements de manutention des conteneurs gntesuié. Cependant, le séjour total des
porte-conteneurs dans I'enceinte du port d’Algemg&jugé trop important, les clients ont
préféré se diriger vers les ports de Skikda et @iB, comme nous I'avons montré plus

haut.

Il est a noter que les durées d’attente et de sdjes navires se sont améliorées grace a
plusieurs actions entreprises durant cette péribd@agit notamment :

230 e tarif au-dela du 38%jour s'applique avec effet rétroactif & partir4fii®jour, et ce seulement & I'import.

%1 a prudence nous appelle & noter pour ce poimigrénsuffisance de fiabilité des données, méigerant dans les
annuaires officiels du Ministére des Transpor@n&tionnée qu’elles ont pour sources les EntrepRsetuaires qui les
calculent suivant des critéres non prédéfinis gbrmisés.
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- De 'aménagement de parcs a conteneurs dans les @giger, d’'Oran et de Skikda des
1998, dans le cadre d’un projet commun intituléoidiéme projet portuairés.

- De la création de ports secs a Alger, notammentysti a Skikda.

- Dans le cadre de la politique commerciale de aestports (Oran, Béjaia et Skikda), I'octroi
de la priorité aux porte-conteneurs lors de I'acaesport, dans le but d’encourager et de
promouvoir la conteneurisation.

- De Tlacquisition, bien qu'insuffisamment, d’engirspécialisés dans le traitement de
conteneursStackers, Spreadeesconteneurs a monter sur les grues mobiles, scapour
douanes, etc.), mesures qui eurent un impact psesities rendements de la manutention a
guai, et donc sur les durées de séjours a quai.

Tableau 4.10. Evolution des attentes des porte+teneurs (1996/2002/2005).

Ports Attente en rade Séjour a quai Total immobilisation
1996/ 2002 2005| 1996 2002 2005 1996 2002 2005
Alger 3,92 1,97 2,94 8,92 4,90 4,36 12,84 6,87 7,30
Annaba 1,16 0,75/ 0115/ 5,83 2,64 0,55 6,99 3,39 0,70
Bejaia 1,72 1,71 0,90, 6,70 3,81 2,21 8,42 5,52 3,11
Oran 9,68 047 067 6,51 4,38 1,58 16,19 4,85 2,25
Skikda 0,79 1,10 0,12| 4,30 4,54 1,41 5,09 5,64 1,53

Source :Construit par nous méme, a partir des annuaiagistffjues du Ministére des Transports.
D’autres limitations au développement de la coniesation sont :

- Le manque de profondeur d’eau le long des qualsa,lehgueur insuffisante des quais ; ceci
restreint la taille des navires qui peuvent étreviseet augmente leur nombre au lieu
d’augmenter leur capacité et de profiter des écoemuiéchelle.

- Les difficultés d'acces routier pour cause d’encoenient, mais aussi le défaut de
connexions intermodales avec le transport ferrowiai

- Le défaut de systeme d’information et de gestiorcat®@eneurs pour la planification de la
manutention a quai et I'information sur la posities conteneurs, par exemple, ce qui rend
la vérification et la détection pour I'enlevement’évacuation un probleme majeur, car elle
est effectuée manuellement et cause des erreude gjrandes pertes de temps, tres
codteuses.

- Le manque de coordination entre les différentsoshbbreux membres de la communauté
portuaire (entreprises portuaires, transitairessigmataires, armements, douanes, etc.), qui
ont des buts et objectifs contradictoires, et n&alsorent pas, ce qui ralentit les opérations
portuaires.

Les problémes et dysfonctionnements caractéristigieel’ensemble des ports, a des degrés
plus ou moins importants, constituent un véritdl@en au développement de la conteneurisation et
a la rentabilisation optimale de ce mode de comaliiement, qui rappelons-le, non maitrisé et mal
exploité, se traduit par des surcodts affectantdgds de fret et les colts portuaires, problématiq
d’ailleurs, objet du prochain chapitre.

232 e phare, journal maghrébin des transports, KGN multimédia, Alger, Avril 1999.
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CHAPITRE 5

LE COUT DE PASSAGE PORTUAIRE
DES CONTENEURS AU PORT DE BEJAIA

INTRODUCTION.

Il est admis que les ports algériens sont défddllda déclaration du Chef du Gouvernement,
en 2005% est sans équivoques & ce sujet, car il imputectéds de transport onéreux des
conteneurs (taux de fret appliqués par les armeashank déficiences du systéme portuaire algérien.

L'objet de ce chapitre est de donner une indicasionla décomposition du colt de passage
portuaire en Algérie, au travers de I'exemple dut gde Béjaia. Ainsi, seront définies, valorisées et
comparées a d’autres ports (Casablanca et Radesdrgposantes du colt de passage portuaire en
Algérie, a travers le cas du port de Béjaia.

Pour ce faire, on comparera les colts de fret qp@é sur le port de Béjaia, a partir de trois
ports de départ (Marseille, Barcelone et Génes)equésentent I'essentiel de son trafic conteneurs
a ceux appliqués sur les ports voisins de RadédeeCasablanca, pour prendre compte de
'importance de cet écart. Ensuite, nous compareles colts de passage portuaire entre les trois
ports ainsi que les performance en matiére de readiede la manutention qui se répercutent sur
les séjours des navires porte-conteneurs dans rlesinges portuaires, ceci pour savoir Si
concrétement la cherté des prestations dans lés ggériens et leurs bas rendements justifient les
taux de fret élevés pratiqués par les armemertigriks réguliéres.

Sera analysée également I'expérience, premiéreedregen Algérie, comme signalé dans le
précédent chapitre, de mise en exploitation d’umileal a conteneurs au port de Béjaia. Il s’agira
pour nous de déterminer si la mise en exploitatierce terminal s’est répercutée sur le colt de
passage portuaire par une augmentation des renteherda manutention a quai et par voie de
conséguence une réduction des colts de manuteo¢ionétant un des objectifs les plus convoités
du projet. En conséquence, on mettra en éviderxeHangements intervenus dans la procédure
d’exploitation du conteneur et dans la politiquefa&re aprés le transfert de I'exploitation du
conteneur de 'EPB a sa filiale BMT.

En somme, dans ce chapitre nous tenterons de sa@mmbien codte globalement un
conteneur importé en transport maritime et en ajpérs portuaires ? L’exploitation du conteneur
par BMT a-t-elle réduit le colt de passage portudiQuels postes de colts ont varié, et dans quel
sens ? Les rendements se sont t-ils améliorés atteyses des navires porte-conteneurs ont-elles
baissé ou augmenté, par voie de conséquence ?

Aussi, nous allons comparer les colts de manuteatiguai des conteneurs au port de Béjaia,
avant et apres que le port de Béjaia ait réalisdeleninal a conteneurs. L’objectif de cette
comparaison est de savoir si les armements ont f@agrablement en abaissant leurs taux de fret
suite a I'amélioration des rendements horairepaetvoie de conséquence la réduction du séjour a
guai de leurs navires, induits par la mise en atgilon du Terminal a conteneurs.

233 présentation de la Déclaration de Politique Géaéla Gouvernement le 8 juin 2005, devant le Corgeila
Nation.
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1. COMPARAISON DES COUTS DE PASSAGE PORTUAIRE ENTRE
LES PORTS DE BEJAIA, RADES ET CASABLANCA.

Au travers de cette section, nous tenterons, dgoamam pour les ports de Béjaia, Casablanca
et Rades :

- Les codts des prestations portuaires des portestedtion (Colt de manutention a quai +
Droits de port + Codts auxiliaires).

- Les codts de transport maritime vers les troisgport

- Et enfin, le colt de passage portuaire global gerta port », c'est-a-dire, depuis le port
d’origine jusqu’au port de destination.

1.1EVOLUTION DU TRAFIC DE CONTENEURS AU PORT DE BEJAIA .

Il apparait du graphique 5.1 que le volume dudrai conteneurs s’est considérablement
accru a partir de I'exercice 2004. Cet afflux dafitr conteneurisé vers le port de Béjaia se
commente par les choix stratégiques de I'EPB visant’encouragement de ce type de
conditionnement, a partir de 2001. Il est & obgelwééger recul du trafic conteneurs en 2003. I
fait suite a une stagnation du taux de contendioiggar la stagnation du nombre de conteneurs et
du tonnage de marchandises diverses importées.aGiéi constaté au niveau national (Graphique
4.1, Tableau 4.2).

Les actions d’appui entreprises au port de Béjdés, 2001, ont permit la réalisation de
résultats remarquables. Il s'agit notamment de daagement d’'un parc de stockage de conteneurs
(a ne pas confondre avec Terminal a conteneurd¢ €bctroi aux armateurs du conteneur l'acces
prioritaire aux installations portuaires pour leéviter les attentes en rade, dans le cadre de
conventions bilatérales prévoyant également dessesnsur les tarifs des prestations commerciales
au profit des armateurs (Remorquage, manutentiac@&inage) par 'EPB, en contrepartie de la
garantie de I'acheminement d’un certain trafic deteneurs vers Béjaia.

Graphique 5.1. Evolution du trafic conteneurs au pd de Béjaia (de 1996 a 2006).
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Source :Construit par nous méme, a partir des donnéesdigur
- Aux Annuaires statistiques du Ministére des Transpo
- Synthése du trafic 2006 de$®OGEPORTS

Les armateurs, bien sensibles aux avantages quistai accordés, n’hésitéerent guere au
choix du port de Béjaia comme port d’escale desldignes régulieres, et implantéerent leurs
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agences de consignation maritime a Béjaia (Tablbalugrt 5.3). Toutefois, il est important de noter
gue ce choix des armateurs, n’était pas motivéuamggnt par les mesures prises en leur faveur par
'EPB. En effet, les éléments motivants majeurst,sbexistence d’'un marché de marchandises
diverses conteneurisées destinées a Béjaia et dirgeniand, qui jusque-la transitaient par le port
d’Alger, ainsi que I'encombrement et la saturatide ce dernier, provoquant de longues
immobilisations des navires porte-conteneurs.

Il est a noter que les lignes maritimes figuranttaleau 5.2, et qui sont assurées par les
armateursCMA CGM Algérie, MSC Algert Maersk Algeria sont toutes récentes. Leur
inauguration date pour la plupart de 2003. Actmedlat, ces trois armateurs, qui sont rappelons-le,
Global Carriers(3°™ 2™ et I mondiaux, successivement), assurent a eux seuls 68 trafic
conteneurs du port de Béjaia (En 2006), contre 9@r®005. La tendance est donc vers la
concentration totale du trafic conteneur entrentlams de ces trois armateurs.

Tableau 5.1. Evolution de la part de marché natiola du port de Béjaia sur le trafic
conteneurisé (de 1996 a 2006).

Années 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Trafic port de Béjaia (EVP) 2938 3057, 5155 8746/ 13798 16 034
Trafic national (EVP) 167 287193 865 255 168 308 072 347 587 408 631
Part de marché 18% 16%| 20%| 28% 4,0 % 3,9 %
Années 2002 2003 2004 2005 2006
Trafic port de Béjaia (EVP) 21 84319842 49 305 61660 75212
Trafic national (EVP) 590 446664 007 887 814 923 625 965 144
Part de marché 3,7% 3,0%| 56%| 6,7% 7,8 %

Source :Construit par nous méme, a partir des donnéesafigu
aux Annuaires statistiques du Ministére des Trarispo
Synthése du trafic 2006 de$ageports

Tableau 5.2. Liaisons maritimes conteneurisées awp de Béjaia.

Armateurs Fréquence Lignes régulieres

CMA GGM 2 par semaine Malte - Bejal,a} -"Sklkda

3 par semaine Marseille - Béjaia

1 par semaine Valence — Marseille — Barcelone aigéj
MSC . =

2 par semaine Valence — Béjaia - Valence
Maersk Line 2 par semaine Gioa Tauro — Skikda — Béjaia - Oran
CNAN - Anvers — Castelone - Béjaia

- Marseille — La Spezia — Génes — Béjaia — Skikllanaba

AMS - Hambourg —Alger - Béjaia
Sloman Neptune - Anvers — Bréme — Alger - Béjaia

Source :Construit par nous méme.

Tableau 5.3. Nombre d’escales et de conteneurs pamateur (En 2005 et 2006).

Nombre d’escales Nombre de conteneurs (En EVP

Armateurs 2005 2006 2005 (2006
CMA CGM 94 101 24 173 29 117
MSC 35 43 19 918 24 878
Maersk Line 46 52 11 246 15 785
Autres™* 146 - 6 323 5432

Source : Construit par nous méme.

234 | es autres armateurs, assurent des escales aveadees RO/RO, ou de charge classique (cargesjansportent
de ce fait un nombre tres limité de conteneurschmeteneurs est une activité occasionnelle pouracesteurs qui
transportent généralement General carggGros colis, palettes...etc).
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1.2COMPOSANTES DU COUT DE PASSAGE PORTUAIRE.

Le colt de passage portuaire est composé des poditaires aux navires porte-conteneurs,
des coUts portuaires aux conteneurs, des coUtsaines et du colt de transport maritime.

Tableau 5.4. Composantes et répercussion du colt deassage portuaire et des codts

auxiliaires.
A Codt sur . , Prestation | Prestataire| Facturéa: | Répercuté a: Integrg Payeur final
Conteneur | Navire dans:
Organisation Frais
de l'escale et d’agence
1 formalité de | Consignataire| Armateur Armateur maritime et | Réceptionnaire
douanes du de
navire consignation
2 Pilotage EPB Consignataire|  Armateur Taux de fret| Réceptionnaire
3 Remorquage EPB Consignataire|  Armateur Taux de fret| Réceptionnaire
4 Lamanage EPB Consignataire| Armateur Taux de fret| Réceptionnaire
5 Accostage EPB Consignataire |  Armateur Taux de fret| Réceptionnaire
Organisation
du
débarquement o . . : . . . . .
6 et formalité de Transitaire | Réceptionnaire - Frais Transit| Réceptionnaire
douanes des
conteneurs
7 Maputenfuon EPB/BMT | Consignataire| Armateur Frais d? Réceptionnaire
a quai manutention
Droits de Consignataire/ o Droits de o :
8 port EPB Transitaire Transitaire port Réceptionnaire
Taxes Frais
9 d eng:eggsage EPB/BMT Transitaire Réceptionnairg d eng:eggsage Réceptionnaire
gardiennage gardiennage
10 Acconage EPB/BMT| Transitaire Réceptionnaire  , Frais Réceptionnaire
d’acconage
Usage des Fralsd((je Susage
11 installations | EPB/BMT Transitaire Réceptionnairg . . Réceptionnaire
Y. installations
spécialisées e
spécialisées
. Consignataire/| _ . . . . . . .
12 Autres frais EPB/BMT Transitaire | REceptionnaire Autres frais | Réceptionnaire

Source :Construit par nos soins.
N.B : Dans les cas ou la prestation facturée est ré@ercaette répercussion s’effectue en général goutant une
marge que percoit le destinataire initial de ldez

1.2.1 Les codts au navire.

lls sont composés des postes de colts suivants :

- Les frais d’aide a la navigation.

Les colts des opérations d’aide a la navigatiodeeséjour relatives aux navires (pilotage,
remorquage, lamanage et accostage) font partieaeptes d’escale des navf&st sont intégrés

dans le taux de fret maritime par les armemergsidl s’appliquent pas directement aux conteneurs

transportés. En effet les tarifs qui concernenhbBesres ont souvent pour assiette le volume é#ou
taille du navire et non pas le tonnage de la mawdise embarquée ou débargti&eTous les colts

235 Facturés a I'armateur au travers de son Agentigoatire. L'armateur les récupére dans le taufcetequ'il facture
au réceptionnaire ou au chargeur.

2% Eormules de facturation & partir du cahier deifstar
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supportés par le navire vont alimenter le compésehle du navire et sont ensuite imputés dans le
taux de fret maritime au méme titre que les frasdahctionnement du navire, le colt des soutes,
etc.

- Les frais de manutention a quai.

Les frais de manutention a quai couvrent les piiestade chargement ou de déchargement
des conteneurs de par dessus les navires, c'est-@g@rise en charge de la marchandise depuis sa
descente a quai jusqu'a son transfert dans le gmrstockage, et inversement dans le cas de
'embarquement.

1.2.2 Les codts aux conteneurs.
lls sont composés des postes de colts suivants :
- Les droits de port et les frais d’entreposage et dgardiennage.

En Algérie, ces droits sont fixés par voie de leifthances, ainsi il existe deux taxes sur le
conteneur, une taxe de transit, de 71,15 dinars/iB\MiR perceptible systématiquement sur chaque
conteneur entrant ou sortant du port, et la taxeépét, facturable au-dela d’une durée de franchise
de 3 jours, si le conteneur demeure stocké au mideaport. Cette derniére évolue de maniere
progressive en fonction du délai de séjour du caniedans I'enceinte portuaire, elle a pour objet
de dissuader les usagers du port a utiliser le dwmm@ortuaire comme zone de stockage et éviter
ainsi I'engorgement du port (Voir le tableau 4.9).

Il est a observer que dans le cas précis du poBejaa et suite a la mise en exploitation du
Terminal & conteneurs, cette taxe a été remplagéerptarif de stockage et de gardiennage, fixé
dans le cadre de la convention de concession dwaidenportuaire a la filial8MT. Ce tarif vient
rémunérer les prestation de stockage des conteetlewsr gardiennage pBMT.

- Les frais d’acconage.

Les frais d’acconage couvrent les prestations geutbnt dans le parc de stockage des
conteneurs. Il s’agit notamment des prestations de

» relevage ; qui consiste en la mise a bord des nsg&vacuation (tracteurs remorques) des
conteneurs, a l'aide d&tackerset des portiques de parc, pour les sortir du port.

» préparation des visites ; il s'agit de sortir lesteneurs et de les isoler sur une surface
dédiée a cet usage pour les besoins des inspectiansles douanes, le controle
phytosanitaire ou vétérinaire.

» restitution des conteneurs par les réceptionnagteseur entreposage dans le parc de
stockage des conteneurs restitués (généralemesd)yvjahr les moyens de I'entreprise.

Les frais d’utilisation des installations spécialiées.

lls comprennent :

» L'utilisation des ponts bascules (balances de mesagrtuaires) pour le pesage des
conteneurs, bien que cette prestation soit facudtatar elle est développée a la demande du
client, ou des services de controle.

» L'utilisation des installations frigorifiques, polgs besoins de branchement électrique des
groupes refrigérants des conteneeefers
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» Lutilisation du centre de transit des marchandiskesgereuses, pour les conteneurs
transportant des contenus classés comme représentasque.

- Les autres frais.
lls consistent en :

» LesShiftings; il s’agit de manutentionner les conteneurs gui stgja sur le navire, soit sur
le navire lui-méme « bord - bord », soit du nawre quai et inversement « bord — quai —
bord », et ce, afin d’organiser au mieux le charganet le déchargement des conteneurs, et
d’assurer une bonne disposition de ceux-ci, a lads un soucis de sécurité.

» Le travail en régie qui est un ensemble de travapécifigues n’entrant pas dans le cadre
d’'un travail normal, par exemple, 'empotage etiépotage de conteneurs, le balayage et le
ramassage des détritus et ordures dans les calesletquai, I'ouverture et la fermeture des
panneaux de cales des navires, etc.

1.2.3 Les codts auxiliaires.
lls sont composés des postes de colts suivants :
- Les frais de douanes et de transit portuaire.

Ces frais correspondent aux prestations du tedresien tant qu’agent agrée en douane, sa
rémunération n'est pas réglementée mais fixée ‘jpacord des parties. Le montant de la
commission fixé a l'issue de négociations commégsiavec son client fait entrer en ligne de
compte la quantité et la régularité des lots ddarmurs a expédier ou a recevoir tout au long de
'année. Plus les volumes traités annuellement isgpbrtants plus les réductions sont importantes.
Sa prestation d’agent agréé en douane donne lievemement des « Honoraires d’Agréés en
Douanes » par le client exportateur ou importateur.

- Les frais d’agence maritime (consignation).

Réglementairement les « honoraires d’agent mariime sont pas fixés. lls sont fonction du
montant des frais de manutention facturés par I'EBB’escale d’'un navire, ils atteignent 10 % en
moyenne de ces frais. Les honoraires d’agents imagt comprennent aussi différents postes
(gestion de dossier, téléphone, fax, avis d’embargnt et d’arrivée, frais de plombage, controles
et expertises divers). Ces frais annexes, seigrdtipar I'obligation de renforcer le personnel de
manutention (pointeurs) de la société de manutengar leur propre personnel pour controler les
embarquements et les débarquements de marcharetisesintenir la productivité. Les frais
annexes sont un moyen d’amortir le colt du perdoe® agents maritimes affecté spécialement
aux escales.

1.2.4 Les codts de transport maritime.

Dans le cadre du transport en conteneur, I'expautdmportateur fait systématiguement
appel a des lignes régulieres. Dans une ligne igrgulun transporteur met en place un service, en
prend le risque et en supporte les frais. L'arnraggnortit ses charges et s’adjuge un bénéfice au
travers du taux de fret qu'il applique a son cliemportateur ou exportateur, selon les modalités de
vente de la marchandise. Soulignant toutefois gqilkgérie, le taux de fret ne couvre pas les frais
de manutention a quai des conteneurs (Embarqueshel@barquement). En effet, les compagnies
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maritimes ne peuvent pas appliquer leuriner terms $*, ainsi la manutention est facturédree
in »8 et est intégralement payée par la marchandiseé@iteur/réceptionnaire), I'armateur est
libre de se fixer une marge qu'il facturera en sts co(t réel de manutention au

chargeur/réceptionnaire.

Ceci méritait d'étre précisé car dans les portsfoperants, l'armateur percoit du
chargeur/réceptionnaire, utilisateur de la lignee vémunération basée sur un taux de fret négocié
avec lui et, selon les termes du contrat de trasmo « Liner terms » une « contribution »
couvrant tout ou une grande partie des frais de uteation. La « contribution » du
chargeur/réceptionnaire aux frais de manutentiemgbite plus souvent une forme forfaitaire (fixée
par I'armement), désignée parTerminal Handling Charges ¢IrHC) pour les conteneurs. Ces
(THC) sont déterminées par les compagnies de navigation les conférences qui analysent les
divers codts portuaires appliqués a chaque tysendce.

Dans les faits, donc, IEBHC, malgré leur nom, ne correspondent pas forcémeaxtcalts
effectivement supportés par les armateurs et repa@ur la facturation au chargeur, mais ils sy
approchent étant donnée la prévisibilité et la ikt@brelative des performances de rendement
portuaire et donc du colt de l'escale pour larmeimé&n Algérie, c’'est le défaut de cette
previsibilité qui empéche d’adopter ce mode detmoialu fret de conteneurs.

1.3LE COUT DES PRESTATIONS PORTUAIRES AU PORT DE BEJAIA.

A partir des données des années 2005 et 2006 iefpart 3 phases, suivant les mutations
majeures dans le procédé d’exploitation portuawrecdnteneur (voir section 2, chapitre 5), nous
avons évalué le colt de passage portuaire pardmitharge de conteneur (EVP) au port de Béjaia,
comme le montre le tableau 5.5.

Les phases en questions s’étales dans le tempse&smim

- Phase 1 : de janvier 2005 a juin 2005,
- Phase 2 : de juillet 2005 & mai 2006,
- Phase 3 : de juin 2006 a décembre 2006.

Le graphique 5.2 montre que le colt des prestaporsiaires a augmenté entre la phase 1 et
les phases 2 et 3. L'unité de conteneur codltai$ pher durant la phase 2. Ainsi, 'EVP traité
revenait 59 % plus cher que durant la phase 1.

Au cours de la phase 3 le colt de revient de I'EvM@Pne s’il a baissé de 6 % par rapport a la
phase 2, demeurait toutefois 48 % plus cher quantua phase 1. Le renchérissement du codt de
traitement du conteneur s’explique par les augntienade tarifs opérées par 'lEPB et BMT.

%7 « Liner »désigne un navire de ligne réguliérecgerms » conditions. Les liner terms »ce sont les conditions des
connaissements maritimes de lignes régulieres coacela part des frais d'embarquement et/ou deadgiement
couverte par le taux de fret.

238 | es conditions« Free in »signifient que les opérateurs du port effectuentes les prestations jusqu’a bord du
navire et que les compagnies maritimes sont tetfeaslure de leur cotation toute prestation autre kg transport.
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Tableau 5.5. Codts des prestations portuaires en ars/EVP (période 2005 - 2006).

: Co0t unitaire de la | Co0t unitaire de la | Co0t unitaire de la
Les prestations
phase 1 phase 2 phase 3
Aide a la navigation 1 051,23 1 391,90 1 244,33
Manutention a quai 2 867,86 3 420,13 4 029,15
Acconage 643,97 975,69 1 020,22
Entreposage/Gardiennage 931,11 2 917,33 1514,52
Installations spécialisées 277,94 522,59 643,48
Autres frais 72,77 40,15 219,90
Total 5 844,89 9 267,79 8 671,60

Source : Construit par nos soins.
NB : Pour la définition des phases en détail (voirieac, Chapitre 5).

Les tarifs de I'ensemble des prestations ont étasr@ la hausse entre les phases de transfert
de I'exploitation du traitement du conteneur dePlEEa BMT. Cependant, la baisse du codt durant
la phase 3 par rapport a la phase 2 se commentaesuit :

Graphique 5.2. Evolution du codt unitaire des presdtions portuaires.
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Source : Construit par nos soins.

- La réduction du codt de revient unitaire du conterm®ncernant les prestations d’aide a la
navigation (fournies au navires), car ces derrvatspu réaliser des économies d’échelles
durant la phase 3 par rapport a la phase 2, émmédqu’ils ont réalisé de meilleurs
remplissages a l'escale, c'est-a-dire gu’ils oahgporté plus de conteneurs par escale,

comme le montre le tableau 5.5.

Tableau 5.6. Nombre moyen de conteneurs transport@ar escale.

Phases (Ij\llombre Nombre de Conteneurs/Escale Variation (en %)
escales conteneurs
Phase 1 83 27 605 333 -
Phase 2 16[7 53 811 322 -4
Phase 3 115 43 235 376 + 17

Source : Construit par nos soins.
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Ce constat nous renseigne de I'importance du remplissage du navire, pour la réalisation
d’ économies d'échelle sur le colt de certaines prestations, notamment d’'aide a la
navigation (pilotage, remorquage, lamanage et accostage), dont le colt est dépendant des
caractéristiques physiques du navire et non du volume de conteneurs transportés.

- L’ augmentation importante du colt de stockage et de gardiennage des conteneurs durant la
phase 2 est due a |’ application de tarifs revus a la hausse de maniére importante lors de la
mise en exploitation du parc de stockage par BMT. En effet, I’ ancienne tarification puisée
de la Loi de finance a éé abandonnée, et BMT appliquait désormais des tarifs
commerciaux, qu’ elle était libre de fixer, conformément a la convention de concession, qui
encadre son activité sur le domaine portuaire du port de Béjaia. La société BMT a opté
pour des tarifs onéreux et progressifs afin de dissuader les Importateurs/exportateurs
d utiliser le domaine portuaire qui lui a éé concédé comme zone de stockage sur de
longues durées. Chose qui aurait provoqué la saturation du Terminal a conteneurs. Ains,
la baisse du colt d entreposage durant la phase 3 par rapport a la phase 2, et |’ écart réduit
entre celui-ci et le colt d’ entreposage de la phase 1 (+ 583,41 DA), si I’on considere latrés
importante augmentation des tarifs opérée, est la preuve de I’ efficacité de cette tarification
dissuasive.

Durant la 3°™ phase, |e co(it unitaire des prestations portuaires, pour le conteneur, au port de
Béaia est structuré de la maniere suivante :

Graphique5.3. Répartition du colt unitaire par prestation durant la phase 3.
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Source : Construit par nos soins.

Le graphique 5.3 montre que le colt le plus important est celui afférent a la prestation de
manutention a qual des conteneurs, il représente 47 % du codt unitaire des prestations portuaires.

Ceci nous améne a nous interroger sur la compétitivité du port de Bgjaia, en termes de codt de
passage portuaire.

LE NUMERO | MONDIAL DU MEMOIRES
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1.4COMPARAISON DU COUT DE PASSAGE PORTUAIRE ENTRE BEJAIA,
CASABLANCA ET RADES.

Dans ce qui suivra nous comparerons le colt demedune unité de charge (EVP) au port
de Béjaia par rapport aux ports voisins de Casehlat de Tunis/Radés. Seront exclus de la
comparaison les colts de revient des prestatiomsleleage, d'usage des installations spécialisées,
et les autres prestations diverses (soit 22 % duutaire des prestations portuaires a Béjaiaj po
absence de données de comparaison concernantrtesdpoCasablanca et de Radés. Aussi, les
prestations d’aide a la navigation sont couvertgdeptaux de fret maritime.

Afin de réaliser cette comparaison, nous allongroater pour les trois ports :

- Les codts des prestations portuaires des portgstdtion (Colt de manutention a quai +
Droits de port + Codts auxiliaires).

- Les colts de transport maritime vers les troisgport

- Et enfin, le colt de passage portuaire global gerta port », c'est-a-dire, depuis le port
d’origine jusqu’au port de destination.

Tableau 5.7. Comparatif du colt de passage portuarentre Béjaia, Radés et Casablancg : €)

Origine Marseille Barcelone Génes
Codts
portuaires 366 398 334
(Port
d’origine)
Fret
maritime 550 550 710 450 500 760 500 450 690
Surcharges
de fret 389 249 319 389 249 319 349 209 279
Destination | Casablanca Radés | Béjaia | Casablanca Radés Béjaia Casablanca | Radés Béjaia
Frais de 138|  101| 59 138| 101 59 138  101| 59
transit
Frais de 55 34| 82 55 34 82 55 34| 82
consignation
Manutention
a quai 158 74 42 158 74 42 158 74 42
Droits de
port 19 3 24 19 3 24 19 3 24

Source :Construit par nous méme, a partir de :
- Données d’'un armate@lobal Carrier.
- Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapggdoral,
Ministére tunisien du développement et de la caatp@r internationale/Union Européenne (Programme
Meda, Tunis, février 2004.
- Etude comparative des colts de transport maritimpport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationaliety Européenne (Programnieda), Tunis, février
2004.
NB : Il est a noter que :
- Les frais de transit & Béjaia, se levent en moyarfi®00,00 DA/EVP (Transitaires).
- Les frais de consignation et d'agence maritime, §ai, sont évalués en moyenne a 7 000,00/EVP
(Consignataires).
- 1€ = 85,00 DA en moyenne en 2006 (Cours Commedci&rédit Populaire d’Algérie).
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1.4.1 Comparaison des co(ts des prestations portues.

Le total des frais portuaires a Béjaia est de 200<E ce qui le place en premiére position,
proche de Rades (212 Euros), qui vient avant Casedl(314 Euros). Le graphique 5.4, illustre la
situation et la répartition des codts des prestatfrtuaires.

Ainsi, les frais de passage a Béjaia se compaletit favorablement a ceux de Casablanca
et de Rades, en ce qui concerne les conteneurg.alssss des écarts sont globalement que les
colts des prestations de transit et de manutenfioBgjaia, sont peu élevés relativement a
Casablanca qui souffre de colts de manutentioréglainsi que de frais de transit élevés. Radés
est aussi handicapé, a un degré moindre, pardissde manutention et de transit.

Cependant, il est a noter que la conception deivite de transit n'est pas la méme sur les
places de Casablanca et de Rades que celle prétunanBéjaia, et de maniére générale en
Algérie. L’activité de transit au Maroc et en Tuaisst trés développée et s’assigne comme mission
I'organisation du transport de « bout en bout »emgore de « porte a porte », le transitaire au
Maroc et en Tunisie est un « Logisticien ». En Allgél'activité de transit se limite au simple
dédouanement des cargaisons, on dira que le timasdin Algérie est un « Déclarant en douanes ».
Etant donnée I'écart important de conception etvod de conséquence de qualité de service, on
estimera que pour le service rendu, le colt desifran Algérie reste quand méme élevé.

Graphique 5.4. Comparaison des codts unitaires dgsestations portuaires.
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Source :Construit par nous méme, a partir de :
- Données d’'un armate@lobal Carrier.
- Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapgoral,
Ministere tunisien du développement et de la coafp@r internationale/Union Européenne (Programme
Meda, Tunis, février 2004.
- Etude comparative des colts de transport maritimmpport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationalief Européenne (Programméedd), Tunis, février
2004.
NB : Il est a noter que :
- Les frais de transit & Béjaia, se levent en moyarfi®00,00 DA/EVP (Transitaires).
- Les frais de consignation et d’agence maritime, §ai, sont évalués en moyenne a 7 000,00/EVP
(Consignataires).
- 1€ = 85,00 DA en moyenne en 2006 (Cours Commedcid&rédit Populaire d’Algérie).
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Enfin, I'importance des droits de port a Béjaianparée a Casablanca et Rades, s’explique
par les séjours importants des conteneurs daesntEsntes portuaires.

Excepté ce qui vient d’étre relaté, les colts destptions au port de Béjaia ne présentent pas
d’anomalies particulieres par rapport aux autrasspet se situent a un niveau compétitif, ce qui ne
signifie pas qu’ils soient & un optimum.

Les réceptionnaires se plaignent du colt des piastaa Béjaia, qu’ils jugent trop élevés au
regard des prestations fournies. Au niveau de eatsdyse concurrentielle, les frais de passage a
Béjaia ne paraissent pas pénaliser spécialememhjpestateurs, quoique les frais de consignation
et de transit, effectivement, soient exagérémewvasl, vu la qualité des prestations.

1.4.2 Le colt de transport maritime.

On observe que Rades et Casablanca, sont leslg®nsoins chers, au niveau des frets de
base avec un léger décalage de 50 Euros, a parBartelone et de Génes. De Marseille, les taux
de fret de base sont identiques vers Radées et l@dasabEn revanche, la destination « Béjaia » est
plus chere a partir des trois origines. Béjaia3@s? plus chére, a partir de Marseille, 69 % plus
chére a partir de Barcelone que Casablanca, et 82 ptus que Radés. Enfin, la destination Béjaia
a partir de Génes est 38 % et 53 %, respectiverpkrgt,chére que vers Casablanca et Rades. Ceci
en ce qui concerne les frets de base.

Car, au fret de base viennent s’ajouterdessircharges de fret,>gue les armements justifient
par des éléments variables, constitutifs des chad{gxploitation des navires porte-conteneurs, et
qui sont, selon eux, de caractéres non contr6lalles surcharges peuvent étre assimilées a des
produits compensatoires des charges variablesigument grever les marges fixes des armements,
générées par les frets de base. Les principateBages appliqguées sont au nombre de six, ilts’agi
des:

- Port Congestion Surcharge (PCS3tlle est percue au titre de la congestion caraastile
port de destination, et qui astreint le navire jaw@er en rade du port en attente d’étre
opéré. Cette surcharge de fret est sensée complesspertes financieres induites par
I'immobilisation imprévue du navire.

- Bunker Adjustment Factor (BAF) Cette surcharge est percue pour corriger un
renchérissement des soutes (du fuel) dont les farctuent au gres des évolutions du
marché pétrolier.

- Tax Handling Charge (THC) Elle est justifiée par le remboursement d’une padinon
la totalité, des frais de manutention que reglemaeur au port d’'embarquement des
conteneurs, lorsque la marchandise en questiampsttée er-OB (Free On Board)

- Currency Adjustment Factor (CAF)Elle vient contrebalancer une éventuelle variatian
taux de change de la monnaie nationale du pays aeitindtion vers la baisse
(Dépréciation), qui pourrait survenir entre le maomndu reglement du fret (en monnaie
nationale) et l'instant du transfert de celui-ai @evises).

- Logistic Imbalance Surcharge (LIS)C’est une surcharge qui est appliquée, a cause du
déséquilibre au moment du retour du navire portées@urs, avec un taux de remplissage
inférieur que celui du trajet aller (retour de erdurs vides).

- TCS. Il s’agit d’une surcharge appliqguée aux contenaurslesquels il est impossible de
gerber (entreposer) d'autres conteneurs (contenepen top, flat rack etc.) pour
compenser le manque a gagner résultant.
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Tableau 5.8. Tableau des Surcharges de fret (en Es).

Origine Marseille Barcelone Génes
Destination | Casablancg Radés Béjaia Casablanca Radés Béjaia Casablanca  Radés Béjaia
PCS 140 - - 140 - - 140 -
BAF 35 35 45 35 35 4% 35 35 45
THC 200 200 220 20( 200 220 160 160 180
CAF 6 6 6 6 6 6 6 6 g
TCS 8 8 8 8 8 8 8 8 8
LIS - - 40 - - 40 - - 40

Total

surcharges 389 249 319 389 249 319 349 209 279

Source :Construit par nos soins, a partir des données afmateuiGlobal Carrier.

En considérant les surcharges de fret, on noteealgyoort de Bejaia vient en seconde
position avec 279 Euros a 319 Euros appliquésuserds fret de base a partir des trois origines,
derriere Casablanca (349 Euros a 389 Euros) qpiésstlisé par la surcharge de congestion du port
de 140 EurdS® Cependant, Casablanca comme Radés ne réglem iguds, et bénéficient de
meilleurs taux sur les deux autres surcharges itaps(BAF et THC) Rades est le port de
destination le moins pénalisé par les surchard@$ E2iros a 249 Euros).

En conséquence, il est évident que, concernamtliede transport maritime, le port de Bejaia
est le port de destination le plus cher des troidspmaghrébins. Les colts totaux du transport

maritime sont comme contenus dans le tableau 5.9.

Tableau 5.9. Tableau du colt de transport maritime.

Origine Marseille Barcelone Geénes
Destination Casablancg Radés| Béjaia | CasablancaRadés| Béjaia | CasablanchRades| Béjaia

Cout Transport 939 | 799| 1029| 839 | 749 1079| 849 | 659| 969
maritime

Source :Construit par nos soins, a partir des données afmateuiGlobal Carrier.

Graphique 5.5. Comparaison du codt de transport matime.
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Source :Construit par nos soins, a partir des données afmateuiGlobal Carrier.

29 En Algérie, cette surcharge s’applique uniqueraernport d’Alger.
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1.4.3 Le colt de passage de port a port.

Les graphiques 5.6, 5.7 et 5.8, illustrent lesltésude la comparaison des colts globaux de
port & port, pour le transport conteneurisé, eringjsant les frais des prestations aux ports
d’expédition, les colts de transport maritime etflais des prestations aux ports d'arrivée, et ce
pour chacune des destinations maghrébines. L&itilg cette comparaison est de savoir le co(t
global de transport d’'un conteneur, c'est-a-dedptal du colt supporté par le réceptionnaire d’'un
conteneur, et qu’il répercute de la sorte sur [& de commercialisation ou de comptabilisation de
sa cargaison conteneurisée importée.

Tableau 5.10. Codt de transport global d’'un conteng (port & port).

Origine Marseille Barcelone Génes

Destination | Casablanca Rades| Béjaia| Casablanca| RadésBéjaia | Casablancd Rades Béjaia

Codt global 1675 1377| 1602 1607| 1359 1684 1553 1205 1510
Source :Construit par nos soins, a partir des données :
- Données d’'un armate@lobal Carrier.
- Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapgdoral,
Ministere tunisien du développement et de la coafpsr internationale/Union Européenne (Programme
Meda, Tunis, février 2004.
- Etude comparative des codts de transport maritirepport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationaliety Européenne (Programnideds), Tunis, février
2004.

Graphique 5.6. Comparaison du colt de passage podue global (Origine: port de
Marseille).
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Source :Construit par nos soins, a partir des données :

- Données d’'un armate@lobal Carrier.

- Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapgdoral,
Ministere tunisien du développement et de la coafp@r internationale/Union Européenne (Programme
Meda, Tunis, février 2004.

- Etude comparative des colts de transport maritimpport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationalief Européenne (Programméedd), Tunis, février
2004.
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Graphique 5.7. Comparaison du colt de passage podue global (Origine: port de

Barcelone).
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Source :Construit par nos soins, a partir des données :

Données d’'un armate@lobal Carrier.

Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapggdoral,
Ministére tunisien du développement et de la caatp@r internationale/Union Européenne (Programme
Meda), Tunis, février 2004.

Etude comparative des colts de transport maritirmpport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationaliety Européenne (Programnieda), Tunis, février
2004.

Graphique 5.8. Comparaison du colt de passage posdire global (Origine : port de Génes).
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Source :Construit par nos soins, a partir des données :

Données d’'un armate@lobal Carrier.

Etude comparative des codts de transport maritilaesituation concurrentielle de la Tunisie, rapggdoral,
Ministére tunisien du développement et de la caatp@r internationale/Union Européenne (Programme
Meda, Tunis, février 2004.

Etude comparative des colts de transport maritimpport de monographie, Ministére tunisien du
développement et de la coopération internationaliety Européenne (Programnieda), Tunis, février
2004.
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Il ressort que le colt global d'un EVP est le mamgortant, a partir de toutes les origines
pour le port de Rades (1 377 € a partir de Maeselll359 € a partir de Barcelone, et 1 205 € en
provenance de Génes). Le port de Béjaia est mbimsque Casablanca, a partir de Marseille et
Génes avec 1602 €, et 1510 € respectivementreca®75 € et 1553 € pour Casablanca. En
revanche, Casablanca est moins cher que Béja#tiade Barcelone (1 607 € contre 1 684 €).

Le colt des prestations portuaires au port de 8éjm constitue pas un désavantage
comparatif par rapport aux autres ports qui poemadlevenir concurrents le cas échéant. Il se situe
a un niveau compétitif, ce qui ne signifie pas lggoit a I'optimum, car on considéere que le colt de
transit et de consignation peut étre davantagatrédu

Au contraire, le colt de transport maritime est edgmément plus élevé vers Béjaia, que vers
les ports de Radés et de Casablanca. Malgré eatajlt de transport global reste dans les normes,
si I'on se fie a la comparaison établie plus haut.

Cette conclusion ne signifie pas qu’il n'y ait piefforts a faire dans le cadre de réalisation
d’économies de plus en plus importantes, pour dedenplus en plus concurrentiel. Les positions
acquises sont relativement fragiles dans une &etiuii change rapidement mais le port de Béjaia
ne part pas avec un handicap particulier marguépeacé aux autres ports de I'échantillon.

C’est dans ce sens que le port de Béjaia a ingegpartenariat avec un groupe singapourien
dans 'aménagement d’'un Terminal a conteneurs audgoBéjaia. Tout en prenant conscience de
la relative récence de I'expérience, I'objet deptachaine section est de déterminer si celle-ci a
contribué a la réduction du codt de la manutenéiacquai des conteneurs, et du colt de transport
maritime des conteneurs, par I'amélioration desleements.

2. IMPACT DE LA MISE EN EXPLOITATION DU TERMINAL A
CONTENEURS SUR LE COUT DE MANUTENTION A QUAI DES
CONTENEURS AU PORT DE BEJAIA ET SUR LE COUT DE
TRANSPORT MARITIME.

L’'analyse que nous entreprenons a pour objectd file déterminer si la mise en exploitation
du Terminal a conteneurs du port de Béjaia a réduwbldt de manutention a quai des conteneurs,
ou au contraire I'a augmenté. Ainsi, il s'agira digterminer I'impact des changements introduits
dans le processus d’exploitation sur le colt deutgamion a quai des conteneurs, qui rappelons-le
représente environ 47 % du co(t total des presmportuaires”.

Dans cette analyse, nous tenterons de répondrguestionnements qui consistent a savoir :

- La nature de I'impact des rendements horaires quienmis de réaliser les équipements
spécialisés, et de le comparer a l'impact ancienl'@eploitation traditionnelle. Plus
concrétement, nous apprécierons et interpréteferistence et I'évolution de gains (ou de
pertes) de productivité horaire.

- Quel aurait été le colt de manutention a quai deteaeurs, si I'exploitation de ces derniers
n'a pas éte transférée a la filiale spécialisée BMT

- Est-ce important de réaliser un Terminal a contendans son intégralité (Zone de stockage
+ Equipement de Manutention a quai), ou l'invesiisent dans les zones de stockage suffit
a améliorer les rendements horaires et le cola aeanutention a quai des conteneurs ? La

240 prestations développées par le port, les codiigites de transit et de consignation.étant exclus
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réponse a cette question est d’'autant plus opporgue de nombreux ports algériens se
contentent ou envisagent d’investir, uniguemenhsda réalisation de zones de stockage
(intra et extra portuaires) pour des considératimmdggétaires (cherté des équipements de
manutention a quai).

- Et enfin, comment ont réagi les armateurs, a tsaleurs taux de fret, aux changements
apportés dans I'exploitation du conteneur au perBéjaia ?

Répondre & ces questions nous permettra d'affinmer d’'infirmer I'importance de
'aménagement de Terminaux a conteneurs dans ks @lgériens, d’apprécier leur impact sur le
colt de la manutention des conteneurs, ainsi qappdrter des propositions d’ajustement de la
stratégie de promotion de la conteneurisation dams aspect « Aménagement d'infrastructures
dédiées au conteneur », pour que celle-ci ait yraahcertain sur le colt de manutention a quai des
conteneurs et du passage portuaire, et donc swolé de revient des importations, et la
compétitivité des exportations algériennes.

2.1LES PHASES DE L’ANALYSE.

Nous analyserons dans ce travail, la relation esaée de manutention a quai des conteneurs,
rendement de manutention a quai et nombre de camte®embarqués ou débarqués. L'analyse se
portera sur les 3 phases suivantes :

2.1.1 Phase 1 (entre janvier et juin 2005).

L'EPB seule, assurait toute la chaine d’exploitatjportuaire des conteneurs, c'est-a-dire,
manutention a quai et manutention dans le parcab&age (Acconage). Elle traitait les conteneurs
suivant un processus de prestation de servicesdititnnel », qui associait des équipements non
spécialisés (grues portuaires, chariots élévateuesteurs remorque standards, etc.) et une
infrastructure de stockage (le parc a contenegapénent, qui n'était pas spécialisée et aménagée,
'entreposage des conteneurs en son sein étanbiadaAucun systeme de gestion n’encadrait
I'exploitation du conteneur.

2.1.2 Phase 2 (entre juillet 2005 et mai 2006).

Entre juillet et décembre 2005, I'exploitation denteneur a été partiellement transférée a une
filiale (Béjaia Mediterranean Terminal)ddont la mission est I'exploitation exclusive dwafic
conteneurisé du port. La filiale utilisait des pauies de parc, ainsi que d’autres engins spécsalisé
(Stackerstracteurs remorques spéciaux) et disposait ausse dnfrastructure (parc de stockage)
aménagée et spécialisée dans I'exploitation detegeunrs. Durant cette phase, BMT s’occupait de
'acconage des conteneurs (Manutention dans le garstockage). L'EPB continuait & assurer
la manutention a quai, autrement dit, le débarquerael’embarquement des conteneurs, et pour
cause l'indisponibilité des portiques de quai, giditaient pas encore réceptionnés par la filiale.
L’EPB, par la méme occasion, facturait les prestegtide débarquement/embarquement aux usagers
du terminal, indépendamment de BMT, suivant sanergpille de tarifs.

Dés le £ janvier 2006, I'exercice de la manutention a quété transféré a BMT. Cependant,
cette derniére le sous-traitait a son entrepriseey@ar BMT n’avait toujours pas réceptionné ses
portiqgues de quai. En conséquence, 'embarquen&aafdquement, étaient assurés par les moyens
de 'EPB. L’EPB établissait ses factures a 'ordeeBMT, qui est devenue ainsi sa cliente. BMT,
elle, facturait aux usagers du Terminal a contes)ecwmnformément au cahier des tarifs qu'elle
venait d’élaborer.
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2.1.3 Phase 3 (entre juin et décembre 2006).

A partir de juin 2006, la filiale BMT devint pleiment opérationnelle. En effet, la BMT
dispose enfin, de I'ensemble des moyens qui lump&ent d’exploiter le conteneur suivant les
processus prévus dans le projet de joint-ventuaeminutention a quai, se déroule en usant de 2
portigues de quai. La manutention au parc de stgcka I'acconage se fait dans l'infrastructure qui
lui est dédiée et spécialement aménagée, a I'ade portiques de parc. Le tout est géré par un
logiciel d’exploitation du Terminal.

Le tableau 5.11, résume les changements ayantemterdans I'exploitation du conteneur au
port de Béjaia, durant les 3 phases.

Tableau 5.11. Caractéristiques des phases d’explaiton.

Phases Manutention a quai Manutention au parg Tarification Systeme de. gestion
du Terminal
Phase 1 EPB EPB EPB Inexistant
4 - EPB - EPB
Phase 2 _ EPB pour compte BMT BMT - BMT Existant
Phase 3 BMT BMT BMT

Source :Construit par nos soins.

2.2IMPLICATIONS THEORIQUES DES CHANGEMENTS ENTRE PHASE S (ENTRE
MODES D’EXPLOITATION).

En théorie, le transfert de I'activité contenewgressivement de 'EPB a la filiale spécialisée
BMT, a produit des changements, suivant les phases,les rendements et le coldt de la
manutention a quai des conteneurs.

2.2.1 Impact des portiques de quai sur les rendements da manutention a quai.

L'utilisation des portiques de quai a en principeéioré le rendement de la manutention a
guai. Cet impact doit s’observer au passage dbdae?2 a la phase 3, qui correspond a la mise en
service des portiques de quai pour le débarqueatdeimbarquement des conteneurs.

2.2.2 Impact du parc de stockage aménagé sur les rendemsrde la manutention a
guai.

L’amélioration de la manutention au parc (Acconagggce aux portigues de parc, a
l'infrastructure de stockage, aux tracteurs remescet au logiciel de gestion a un impact également
sur les rendements de la manutention a quai. e, €dmélioration de I'exploitation au niveau du
parc, accélére la cadence de transfert des comtedeuquai de débarquement vers la zone de
stockage (et de la zone de stockage vers le gaaildirquement), ce qui permet la libération de la
zone de manutention sur le quai et la maitriser Wi renforcement, des rendements au
débarquement/embarquement. Cet impact indirectiesurendements de la manutention a quai
concerne le passage de la phase 1 a la phase 2.

2.2.3 Impact des changements de la tarification de la martention a quai.

La manutention a quai des conteneurs au port deEid8ésgt facturée de la maniere suivante :

CMAQC = (T1x NMB_EVP) + (T>x NMB_HEUR).
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Ou:

CMAQC = Co(t de manutention & quai des conteneurs pategk.

T1= Tarif de débarquement/embarquement des conteneurs

NMB_EVP = Nombre de conteneurs embarqué/débarqué duezctle.

T2= Tarif horaire de location des engins de débaregumf@mbarquement des conteneurs.
NMB_HEUR = Nombre d’heures travaillées.

Le tarif de débarquement ou d’embarquement €6t aussi désigné par «frais de
débarquement », il est appliqué au nombre de ceuntenraités durant I'escale. Ce tarif comprend :

- Les équipes de dockers affectées au chargemenrdfd@chent du navire.

- Le débarquement/embarguement avec les moyens de.nav

- Les pointeurs affectés au comptage sur le navire.

- Les engins (chariots élévateurs de petits tonnageseurs remorque) affectés au navire.

- Le transfert des conteneurs du quai vers le parcstekage lorsqu’il s’agit d'un
débarquement, du parc de stockage vers le qusgjuerc’est un embarquement.

Le tarif horaire de location des engins de débargum/embarquement concerne les engins
(grues portuaires, Stackers Chariots élévateurs de grands tonnages) affectes
déchargement/chargement des conteneurs. Leurs &diétcale sont fonction du nombre d’heures
travaillées.

Ainsi, toute modification des tarifs (tarifs de dépuement/embarquement et tarif de location
des engins), engendre une variation du colt dealautention a quai des conteneurs.

2.3PROBLEMATIQUE DE L’ANALYSE.

Il ressort du mode de facturation de la prestatenmanutention a quai, que le codt de
manutention a quai par escale dépend du nombreowkeneurs traités, et du nombre d’heures
travaillées par les engins de débarquement/embaenteCe rapport, nous permet de dire
gu’une augmentation du rendement horaire de la maniention a quai (Nombre de conteneurs
embarqués et débarqués/ Heures travaillées) contnile a la réduction du colt de manutention
a quai de l'escale (génére des gains de product#&ithoraire). C’est cette relation que nous
voulons analyser pour les 3 phases, dans le baétgeminer I'impact des rendements horaires de la
manutention a quai sur le codt de manutention adpsconteneurs pour les trois phases retracées.

Nous considérons par conséquent :

- La phase 1 comme celle de référence au mode d’exploitatiaditionnel du conteneur, qui
est encore en vigueur dans tous les ports algé(eetisxception du port de Béjaia, depuis
juillet 2005).

- La phase 2 comme phase intermédiaire et qui correspond &quipement partiel d’'un
Terminal a conteneurs. Cette phase nous aideracidedéde I'importance ou non d'un
équipement total d’'un Terminal a conteneurs (Mamiga au parc + Manutention a quai),
étant donné que certains ports algériens, pourecdirssuffisance de ressources financiéres,
prévoient d’investir dans des infrastructures decksige (intra et extra portuaires), sans
consentir aucun investissement en équipements ariterdion a quai spécialisés a hauts
rendements horaires (Portiques de quai).

241 | es factures sont établies par escale de natisene & I'ordre de I'armateur, ou de son agensigprataire.
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- La phase 3 comme phase finale, et modéle d’exploitationymire du conteneur extrapolable
aux autres ports algériens dans le cadre des ppnhénagement de Terminaux a conteneurs
inscrits, par les autorités algériennes en chaumgsedteur des ports, dans la perspective de la
modernisation du systéme portuaire algérien eagedmotion de la conteneurisation.

2.4PRESENTATION DES VARIABLES.

Dans notre analyse, nous utiliserons les variakl€300t de manutention a quai des
conteneurs », « Nombre de conteneurs embarquéEbarqués » et « Rendement horaire de la
manutention a quai ». La premiere est la variabldogeéne, les deux derniéres sont les variables
explicatives.

2.4.1 Le co(t de manutention a quai des conteneurs (CMAQC

Il s’agit du colt de débarquement ou d’embarquendentonteneurs, sur le navire. Il est
supporté par 'armateur et est composé de deuiepart

- Une premiére partie dénommée « Frais de débarquemelie est fonction du nombre de
conteneurs.

- La deuxieme partie du colt de manutention a qusicbateneurs, consiste en le loyer des
engins de débarquement/embarquement, affectés argechent/déchargement. Le montant
total du loyer est fonction du nombre d’heuresdithées des engins.

Pour notre analyse, nous disposons des codts detemion a quai pour toutes les escales de
navires porte-conteneurs des exercices 2005 et. 20005 avons réparti les escales suivant les 3
phases plus haut énumérées pour les besoins dé/san

2.4.2 Le nombre de conteneurs embarqués et débarqués (NBRVP).

Il s’agit du nombre d’'unités de comptage des cauen appelées « EVP : Equivalent Vingt
Pieds » et qui s’obtient en dénombrant les contsneles deux dimensions conformément a
I'équivalence suivante :

- 1 conteneur de 20’ = 1 EVP.
- 1 conteneur de 40’ = 2 EVP.

De cette maniére nous avons obtenu des statistipmmegénéisées du nombre de conteneurs
(en EVP), pour toutes les escales de navires toatasy des conteneurs.

2.4.3 Le rendement horaire de la manutention a quai (RENIMT).

Le rendement horaire de la manutention a quai §aitdéomme le nombre de conteneurs
débarqués et embarqués a bord du navire, penddntda d’accostage du navire. Il s’agit donc du
rapport entre le nombre de conteneurs débarqueslErques et la durée de travail du navire porte-
conteneurs. Nous avons construit cette statistopue toutes les escales ayant eu lieu en 2005 et
2006.

2.5LA BASE DE DONNEES CONSTRUITE.
Dans notre étude, nous avons utilisé les donnééstgfues qui concernent trois armateurs, a

savoirCMA CGM Algérie, MSC Algest Maersk Line AlgeriaCes trois armateurs ont transporté
plus de 90 % du trafic conteneurs du port de B&aid005 et 2006.
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Nous avons récolté des données et construit distigiges portant sur :

- Le nombre de conteneurs ayant transité par ledqeoBéjaia durant les exercices 2005 et 2006.
Les statistiques sont par escale et par diverstgipeconteneurs, nous les avons harmonisé en
EVP et organisé chronologiquement par escale.

- Les s€jours a quai des navires porte-conteneurgsgale et armateur. Nous avons harmonisé
les durées de séjour a quai en heures, organisgatbgiquement par escale.

- Les colts des prestations portuaires de manuter@tioguai. Nous les avons organisé
chronologiquement par escale, a partir des dondésdichiers facturation, ou sont portées
toutes les factures adressées aux transitaires, cangignataires ou aux chargeurs et
réceptionnaires pour toutes les escales. Les misrgant en hors taxes.

Les statistiques qui nous ont permis de constnotee base de données proviennent toutes de
deux sources comme la montre le tableau 5.12.

Tableau 5.12. Sources des données et statistiquesi'dtude.

Source Fichier Direction Données
. Manutention & - Colts de débarqguement.
Facturation PO
acconage - Codts d’'embarquement.
EPB | Séjours a quai Capitainerie -Séjour a quai des navires.
Manutention & - Nombre de conteneurs de janvier 2005 a
Nombre de conteneurs o
acconage juillet 2006.
. - Codts de débarquement.
Base de donnees - Codts d’'embarguement
BMT | facturation. Direction Marketing 9 :

Nombre de conteneurs d’ao(t 2006 a
décembre 2006.

Source : Construit par nous méme.
2.6 DEFINITION DE LA FORME DE L’EQUATION DE REGRESSION MULTIPLE.

La forme générale de la régression multiple s'écrit

Yi=ao+ aiXit + a2Xi2 + ...+ gXij + ... + aXik + ¢.

Avec :

- Yi: variable expliquée dont les valeurs sont coadiiées par celles des variables explicatives
Xij, et la composante aléatoirenon observable. )

- aoal.., a. ; sont les (k + 1) parametres du mod&lej = 1,2, ..., k ; représentant I"F
valeur des k variables explicatives.

- ¢ dénote la fluctuation aléatoire non observableibaiable a un ensemble de facteurs ou de

variables non pris en considération dans le modele.

Les hypotheses fondamentales sur lesquelles répasedele de régression multiple sont les
suivantes :

i) On suppose que le termeest une variable aléatoire de moyenne O et danaiconstante : E
(&) = 0, Var(ei)= o2 pour tout.
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i) Il n'existe aucune corrélation entre les erre@sv (&, &) = 0, pour tout et tout j,i #]j.

iii) Lesk variables explicativeXk sont des grandeurs certaines : elles ne préseydsnin caractere
aléatoire, elles sont observées sans erreur oesfixéles valeurs arbitraires.

iiil) Enfin, afin de construire des intervalles de camfe et d'effectuer des tests d'hypothéses, on
suppose que les fluctuations aléatoiresont distribuées normalementi—N (0, ¢2).

La spécification de ces hypotheses permet de éaiset le comportement dé : les
observation¥i sont distribuées normalement et indépendamment:avec

Moyenne E Yi) = ao + a1Xi1 + a2Xi2 + ...+ aXik ; et Variance : VarYi)= o2

Cette méthode statistique est appliguée a la fgemérale du modéle par le biais du logiciel
statistique et économétriq&atistica,version 5.1 FEdition 97. Il fournit I'équation de régression
du modeéle général sous la forme suivante :

CMAQC = a0+ a1 NMB_EVP + a2RENDM.

Les parametress représentent le changement subi par Y&, (moyenne du codt de
manutention a quai des conteneurs lorsque le eégidtla variable explicativ€i varie d'une unité
et que le résultat de l'autre variable explicatdemeure inchangé. La constamte représente
théoriquement dans I'équation de base le niveatemdgsYi lorsque chaque variable explicative
est nulle. Dans le cas particulier du modele camsidla constanteo n'a aucune signification
concréte dans la mesure ou les variables quanégatie sont jamais nulles. L'utilité de la congant
est de compenser I'éventuelle absence de variexpdisatives.

Précisons également que l'estimation et le tespdemmeétres du modéle de régression sont
possibles si et seulement si le nombre des obsamggbour chaque variable excede le nombre des

parametres a estimer. Le logiciStatistica établit I'équation de la régression et fournit les
estimations pour les 3 phases, les parametresstiesggons étant comme figurant au tableau 5.13.

Tableau 5.13. Les paramétres des estimations, suntdes trois phases.

Variable dépendante CMAQC
. L - NMB_EVP
Phase 1 Variables explicatives _ RENDMT
Nombre d'observations 83 escales
Variable dépendante CMAQC
. L - NMB_EVP
Phase 2 Variables explicatives _ RENDMT
Nombre d'observations 167 escales
Variable dépendante CMAQC
. L - NMB_EVP
Phase 3 Variables explicatives _ RENDMT
Nombre d'observations 115 escales

Source :Construit par nous méme.
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2.7RESULTATS DES ESTIMATIONS.

Tableau 5.14. Synthése de

régression de

« NMB_EVP » et « RENDMT » (Phase 1).

la Variabldépendante

« CMAQC » sur

Régression multiple. R =,95608452 R2 = ,91409760 R2 Ajusté =,91195004
N = 83. F (2,80) = 425,64 p <,00000 Err-Type de I'Estit700E2
Err-Type Err-Type :
BETA | 4 BEV$ " B e ép t(80) | Niveau p
OrdOrig. 154510,7 64961,75 1,89309| ,061962
NMB_EVP ,963474 ,033143| 2737,2 94,16| 29,07025 ,000000
RENDMT -,062742 ,033143| -10668,3 5635,38| -2,37849 ,019768

Source :Construit par nos soins, a partir des résultat&démation parStatistica

Tableau 5.15. Synthese de

régression de

« NMB_EVP » et « RENDMT » (Phase 2).

la Variabldépendante

« CMAQC » sur

Régression multiple. R =,92254761 R2 = ,85109408 R2 Ajusté = ,84927816
N = 167. F (2,164) = 468,68 p < 0,0000 Err-Type de I'Esti?®75E2
Err-Type Err-Type .
BETA | 4o Bgﬁ " B e ép t(164) | Niveau p
OrdOirig. -124729, 66991,11 -1,86188| ,064410
NMB_EVP ,893266 ,031029 3179, 110,41| 28,78852 0,000000
RENDMT ,100866 ,031029| 24627, 7575,74| 3,25076] ,001397

Source : Construit par nos soins, a partir des résultal®démation parStatistica

Tableau 5.16. Synthése de

régression de

« NMB_EVP » et « RENDMT » (Phase 3).

la Variabldépendante

« CMAQC » sur

Régression multiple. R =,83091579 R2 = ,69042105 R2 Ajusté = ,68489286
N = 115. F (2,112) = 124,89 p <,00000 Err-Type de I'EstbT20E2
Err-Type Err-Type .
BETA | o BEV$ . B i ép t(112) | Niveau p
OrdOrig. 462954,3 137769,00 3,36037| ,001065
NMB_EVP ,888469 ,057302 3956,3 255,2| 15,50494, ,000000
RENDMT -,192375 ,057302| -25476,9 7588,8| -3,35719| ,001076

Source :Construit par nos soins, a partir des résultat&démation parStatistica

2.8APPRECIATION DE LA SIGNIFICATIVITE DES RESULTATS.

2.8.1 R2: le coefficient de détermination.

Le coefficient de détermination montre la proportdae la variance du CMAQC expliquée par

la régression du CMAQC sur NMB_EVP et RENDMT. It dautant meilleur qu’il est voisin de 1.
Dans notre cas pour les trois équations, le tabtead résume I'appréciation de R2 et du R2
ajusté*> Dans le modéle empirique proposé, suivant lessghaentre 68 % et 91 % de la
fluctuation du colt de manutention a quai des cunies est expliquée par les deux variables
explicatives retenues dans I'équation de régreskmmproportion qui demeure inexpliqguée (1-R?)
est attribuable a lI'omission de variables exphNestiqui pourraient contribuer a I'explication des
fluctuations du colt de manutention a quai.

242 e coefficient d'explication ajusté R2 permet deitt compte du nombre de degrés de liberté, quindiena mesure
gu'une nouvelle variable est introduite dans le éad
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Tableau 5.17. Appréciation des coefficients de détaination.

Phases R2 R2? ajusté
Phase 1 91 % 91 %
Phase 2 85 % 85 %
Phase 3 69 % 68 %

Source : Construit par nos soins, a partir des résultat&démation parStatistica

L'étude de l'inférence en régression multiple siegpaussi, sur I'examen des principaux tests
statistiques effectués sur la signification de égression dans son ensemble ainsi que sur les
parametres du modele pour ne retenir que les \asiaxplicatives qui ont un effet significatif. Il
s’agit des tests deéisheret deStudent

2.8.2 Le test deFisher.

Le test deFisher est un test de signification globale d’'une régogssultiple. Le test peut
étre formulé de la maniere suivantexiste t-il au moins une variable explicative sigficative ?
Répondre a cette interrogation revient a testelnypstheses nulle et alternative, ci-dessous.

Soit le test d’hypotheses :

- Ho.au = @ =& = ...= &= 0. (Aucune variable n’est explicative).
Contre :
- Hi:a # 0. (Il existe au moins un coefficient non nul).

Le cas ou klest acceptée, signifie qu’il n’existe aucune relatinéaire significative entre la
variable endogéne et les variables exogenes (etsement).

Régle de décision du test deisher.

% Si F*k n-k-1)(calculé) > P08 n-k-1)(tabulé) ;
Ou : k est le nombre de variables et n le nombobgErvations ;
Alors on rejette ld et I'on dira que le modele est globalement exglicat
% Si F*k nk-1)(calculé)s F 2%« nk-1)(tabulé) ;
Alors on retient K, et I'on dira qu’il n'existe aucune relation linéaientre les variables
exogenes et la variable endogéne.

Dans notre cas.

Tableau 5.18. Résultats du test deisher.

- .
Phases | © % mk1(calcule F 9% nk-1) (tabulé) Appréciation
par le logiciel)
Phase 1 | F* 2.80)= 425,64 P%,80=3,11 H acceptée.
Phase 2 | F* (2.164)= 468,68 | 3,04 < P%(2164< 3,06 H acceptée.
Phase 3 | F* (2,112F124,89 3,07 < B%(2112< 3,09 H acceptée.

Source : Construit par nos soins.

Donc, selon les résultats du test, il apparaiserablable, qu’au seuil de signification de 5 %,
au moins une des variables explicatives, sinomléesx, apporte une contribution significative dans
I'ensemble des fluctuations du colt de manutenéioguai. Il existe donc au moins un des
parametresaet @ qui est significativement différent de zéro. L'égan de régression dans son
ensemble est donc significative, toutefois, le éffgctué ne permet pas de préjuger la significatio
particuliere des coefficients pris isolément.
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Il convient donc detester la contribution marginale des deux variabdegplicatives
NMB_EVP et RENDMT, prises séparément par le tesStdeent

2.8.3 Le test deStudent.

- Il permet la comparaison d’'un parametre calculé yraltogiciel & une valeur fixée (a*) ou
tabulée.
- Le test deStudentest un test de signification individuelle d’'un paetre.

Reégle de décision du test dstudent.

% Si t*, (calculé) > ¥%k nk1)(tabulé), alors on rejettecHet I'on dira que la variableiX
correspondant au parameétrest significativement explicative.

% Sitry (calculé)s %k, nk-1)(tabulé), alors on accepte et I'on dira que la variableiX
correspondant au parametra@st pas significativement explicative.

Dans notre cas.
Tableau 5.19. Résultats du test d8tudent

t* (calculé par le {0,025 Rejet/Acceptation
logiciel) (1) de Ho

Phases Interprétation

* la variable
NMB_EVP contribue
significativement 3
I'explication de

8= |* Ho Rejetée. CMAQC.

2,000 = Ho, Rejetée. * la variable
RENDMT contribue
significativement 3
I'explication de
CMAQC.

* la variable
NMB_EVP contribue
significativement 3
I'explication de

= t* (a1)=28,78 t99% 1= | = Ho,Rejetée. CMAQC.

= t* @2)=3,25 1,960 = Ho, Rejetée. = La variable
RENDMT contribue
significativement 3
I'explication de
CMAQC.

* la variable
NMB_EVP contribue
significativement 3
I'explication de

= t* (a1)= 15,50 t%29% 115= | = Ho,Rejetée. CMAQC.

"t @)= |-3,36]= |1,980 = HoRejetée. |= La variable

3,36 RENDMT contribue

significativement 3

I'explication de

CMAQC.

*t* (a1)= 29,07 £ 0,025
Phase 1| =t* (a2) = | -2,37849| =
2,37849

Phase 2

Phase 3

Source : Construit par nos soins, a partir des résultal®démation parStatistica
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Le test deStudent permet alors de conclure, qu’au risque de 5 %yé&iables explicatives
« Nombre de conteneurs traités » et « Rendemetd deanutention a quai », prises séparément
contribuent significativement a I'explication de Variable dépendante « Colt de manutention a
quai » pour les trois phases.

2.8.4 Examen du phénoméne de colinéarité (Redondance eatrNMB_EVP et
RENDMT).

Dans I'élaboration d'un modele a plusieurs vargbt: est frequemment confronté a la
présence du phénomene de colinéarité entre eliesolinéarité est présente dans une analyse de
régression lorsque les valeurs observées de deiabhes explicatives ou plus sont liées entre elles
selon une liaison linéaire. Une forte colinéarinére les variables explicatives provoque une grande
instabilité des valeurs numériques des coefficigletgégression par suite de l'ajout ou du retrait
d'une variable. Elle présente des inconvénientsnigeau de l'apport individuel des variables
explicatives ainsi que sur l'intervalle de confiartes coefficients de régression et sur les tests d
signification.

Pour détecter la redondance de variables exogénesilise la régle d&lein®*®:

- On calcule le Rz dans I'équation de régression.
- On calcule les coefficients de corrélation carmiseedeux variables.

Régle de décision du test de colinéarité
On considere que deux variables sont redondanté®si r2 (Xi, Xj).
Dans notre cas.

L'analyse de la redondance obtenue par le logitialistica nous permet de conclure aux
résultats suivants (tableau 5.20) :

Tableau 5.20. Examen de la colinéarité entre NMB_EN et RENDMT, par phase.

> - .

Phases R denl]ﬁl:ﬁ)gljéessmn r2 wms_evp, REnomT) | TOlérance Conclusion

Phase 1 o1 % 22%|  97,7%| N\MB_EVP et RENDMT
ne sont pas redondantes.

Phase 2 85 % 57%| 9430 \MB_EVP et RENDM
ne sont pas redondantes.

Phase 3 69 % 15,8 % 84,2 % NMB_EVP et RENDMT
ne sont pas redondantes.

Source :Construit par nos soins, a partir des résultat®edemation parStatistica

243 | jaison et dépendance entre deux variables quangsaen Regression linéaire muttiple, RAKOTOMALALA
Ricco, Cours d 'Analyse de Données, HEC Lausanne.
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De ce qui précéde, nous pouvons a présent noteéaqueions de régression pour chaque
phase de la maniére suivante :

Tableau 5.21. Equations de régression multiple da lvariable « CMAQC » sur « NMB_EVP »
et « RENDMT » par phase.

Phases Equations de régression
Phase o) CMAQC p1=2 737,2NMB_EVP p1—10 668,3RENDMT p1 + 154 510,7
(94,16) (5 635,38) (64 961,75)
Phase 2o2) CMAQC p2=3 179,0NMB_EVP p2+ 24 627,0RENDMT p2— 124 729,0
(110,41) (7 575,74) (66 911,11)
Phase %) CMAQC p3 =3 956, NMB_EVP p3— 25 476, RENDMT p3 + 462 954,3
(255,20) (7 588,80) (137 769,00)

Source :Construit par nos soins, a partir des résultat®edemation parStatistica
2.9 INTERPRETATIONS DES RESULTATS DE L’ESTIMATION.
2.9.1 Lavariable explicative « NMB_EVP : Nombre de conteneurs ».

Les valeurs estimées du coefficient eorrespondant a la variable explicative « Nontge
conteneurs », pour les 3 phases, montrent qu'ugeentation du nombre de conteneurs traités est
répercutée positivement sur le colt de manutertigunai des conteneurs pour chaque phase. Cet
impact varie suivant les phases. Il est estim&& 37,2 dinars, + 3 179,0 dinars et + 3 956,3 dinar
respectivement pour les phases 1, 2 et 3, pouehaanteneur supplémentaire traité.

Ceci s’explique par le fait que durant la périodlgsée (janvier 2005 a décembre 2006),
deux grilles tarifaires ont été utilisées :

- La premiere, propre a I'EPB, appliqguée durant lagehl et partiellement a la phase 2 (de
juillet 2005 a décembre 2006).

- La seconde, ou les tarifs de débarquement/embaenteomt été revus a la hausse, est
celle de BMT. Elle a été utilisée durant la phaset & partie restante de la phase 2 (de
janvier a mai 2006).

Tableau 5.22. Les grilles tarifaires appliquées dalmanutention a quai entre janvier 2005 et
décembre 2006.

Composante tarifaire
(Dinars/conteneur)

Grille tarifaire 1

Grille tarifaire 2

EPB
(janvier a décembre 2005)

BMT
(janvier a Décembre 2006)

Frais de débarquement de conteneur
- Conteneur 20’ plein
- Conteneur 40’ plein
- Conteneur 20’ vide
- Conteneur 40’ vide

3 800,00
5 700,00
2 000,00
2 500,00

4 500,00
7 500,00
2 400,00
3 500,00

Source : Construit par nos soins, a partir des cahiergatés de 'EPB (2005) et de BMT (2006).

2.9.2 Lavariable explicative « RENDMT: Rendement de la manutention a quai ».

Les valeurs estimées du coefficient@rrespondant a la variable explicative « Rendd e
la manutention a quai », pour les 3 phases monfuenta variation du rendement produit un impact
différencié, suivant les phases, sur le co(t deutesmion a quai des conteneurs.
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- Durant la phase 1,l'augmentation du rendememse répercute par la baisse sur le colt de
manutention a quai des conteneurs. Autrement 'dilginentation du rendement d’1 EVP/heure
diminue le colt de manutention a quai de I'escel&0d68,30 dinars.

Cela s’expliqgue par la faiblesse des rendementsntlucette phase (9,8 EVP/heure en
moyenne), qui est due a l'utilisation des gréemeietsbords des navires, a cause du déficit en
engins de débarquement/embarquement des contefontsques de quai, grues portuaires,
Stackersetc.).

Ainsi, I'affectation du peu d’engins de débarquetfenbarquement disponibles, aux navires
porte-conteneurs, méme si elle n'améliorait que péu le rendement, permettait de générer des
gains de productivité horaire.

Tableau 5.23. Evolution des rendements par phase \IP/Heure).

Nombre de - :
Temps de travail Rendements horaires moyens
Phases conteneurs (En Heures) (EVP/Heure)
(En EVP)
Phase 1 27 605 2 826,6 9,8
Phase 2 53 811 4 661,9 11,5
Phase 3 43 235 2712,2 15,9

Source :Construit par nos soins.

- Durant la phase 2,l'augmentation du rendememse répercute par la hausse sur le colt de
manutention a quai des conteneurs.

Durant cette phase, la manutention a quai des eate s’est vue renforcée en engins de
débarquement/embarquement. Ce choix était motivéepaeux raisons suivantes :

- L'impact indirect sur la manutention a quai de l&mration des conditions de manutention
au parc de stockage (augmentation des cadencehatgement/déchargement), grace a
I'utilisation des portiques de parc et du nouvegiéame de gestion du Terminal & conteneurs.

- Les impératifs de la promotion commerciale de lavedie filiale BMT, via 'amélioration des
rendements et la réduction des délais de séjowrabds navires porte-conteneurs, d’autant
plus que I'entreprise s’est engagée a éviter amatmurs les attentes en rade et qu’elle ne
dispose pour cela que de deux postes a quai deakésonteneurs.

De la sorte, 'EPB, puis BMT, a partir de janvi€l0B, avaient réussi a relever le niveau du
rendement horaire de la manutention a quai a 1YB/lkeure, en moyenne. Cependant, cette
amelioration du rendement « codtait cher » puidguegmentation du rendement d’1 EVP/heure
augmente le colt de manutention & quai de I'est&l24 627,00 dinars. Ceci s’explique par le fait
gue I'amélioration des rendements en cette phasesaiait la mise a disposition des navires porte-
conteneurs de nombreux engins de débarquement/guamaent, qui permettaient d’atteindre des
rendements relativement importants, mais qui géerdrdes codts de location tout aussi importants
vu leur nombre. En effet, ces engins n'étant pasaptd et spécialisés dans le
débarquement/embarquement de conteneurs, lewsatibih a produit des pertes de productivité

horaire, bien que le rendement horaire moyen dealautention a quai ait évolué.

Pour résumer, on retiendra que pour cette phasgaias de rendement horaire, produisaient
des pertes de productivité horaire.
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Il est aussi important de souligner 'impact deijanentation des tarifs de location des engins
de débarquement/embarquement sur le colt de loaddi® engins, a partir de janvier 2006, comme
le montre le tableau 5.24.

Tableau 5.24. Les grilles tarifaires appliquées a la location d'Bgins de
débarquement/embarquement, entre janvier 2005 et @émbre 2006.

Grille tarifaire 1 Grille tarifaire 2
Composantes tarifaires EPB BMT
(Dinars/heure travaillée) (janvier a décembre 2005) (janvier a Décembre 2006)
Location de grues portuaires 9 000,00 11 000,00
Location de Stackers 5 000,00 6 000,00
Location de chariots de gros tonnages 4 000,00 5 000,00

Source : Construit par nos soins, a partir des cahiersatéds de 'EPB (2005) et de BMT (2006).

- Durant la phase 3,I'augmentation du rendemese répercute par la baisse sur le colt de
manutention a quai des conteneurs. Autrement 'ditggmentation du rendement d'l EVP/heure
réduit le colt de manutention a quai de I'escal25d476,90 dinars.

En cette phase, les portiques de quai de la fitiate2té réceptionnés et mis en service. Ainsi,
des rendements importants, jamais atteints jusgumnt été réalisés (15,9 EVP/heure, en moyenne),
cependant contrairement a la phase 2, les gainsndiement horaire ne se sont pas traduit par des
pertes de productivité horaire, bien au contratant donné la spécialisation des portiques de quai
De la sorte, le temps de travail des engins derdé@bment/embarquement des conteneurs facturé
aux armateurs, permettait la réalisation de gagngrdductivité horaire.

2.9.3 La constante a.

La constante représente pour sa part, d’'autregpdst charges qui ne sont pas expliqués par
les deux variables exogenes de la régression. aljits’ notamment, de certaines prestations
occasionnellement développées aux navires portegeurs, telles que :

- La mise a disposition de ressources humaines suppldires (tarifée en dehors des frais de
débarquement).

- Le nettoyage de conteneurs.

- La pose de scellés aux conteneurs.

- Les réparations de conteneurs.

- Les pénalités (pour retards de remise documentairgylations tardives, etc.)

Le coefficient de la constante est positif pourdesx phases 1 et 3. La constante ressort par
contre négative dans la phase 2. Dans ce cas pil§oeut étre une indication de la présence de
certaines « non linéarités » sur des valeurs dablas explicatives pour cette phase.

En conclusion, on retiendra que I'impact de I'angament du Terminal a conteneurs s’est
différencié suivant les phases, comme le résurtableau 5.25.

Tableau 5.25. Synthése de I'impact du nombre de ctameurs et du rendement horaire sur le
colt de manutention a quai des conteneurs, par phas

Nombre de Impact sur le colit d'e _ Impact sur le colt d.e
Phases manutention & quai Rendement horaire manutention & quai
conteneur (En dinars) (En dinars)
Phase 1 +2737,2(¢ - 10 668,30
Phase 2 + 1EVP +3179,00 + 1EVP/Heure + 24 627,00
Phase 3 + 3 956,30 -25476,9C

Source :Construit par nos soins.
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Dans ce qui suivra, nous tenterons de détermilmpdct financier sur le colt de
manutention a quai, causé par 'amélioration degdements ayant eu lieu a chaque phase, c'est-a-
dire, les gains ou pertes de productivité induigs @ mise en exploitation du Terminal a
conteneurs.

2.10DETERMINATION DE LIMPACT FINANCIER DU TERMINAL A
CONTENEURS SUR LE COUT DE LA MANUTENTION A QUAI DES
CONTENEURS.

Les coefficients de régression obtenus par regnessultiple sont, en fait, des coefficients de
régression partiellé*, en ce sens que chacun mesure l'effet de la Veariadplicative concernée
sur la variable dépendaritesque la ou les autres variables explicatives sbtenues constantes

Cette propriété est trés intéressante, si on désmaaitre l'influence d'une variable exogéne
sur une variable dépendante donnée, en contr&éfiet Id'une autre variable exogéne.

Dans notre cas, nous souhaitons examiner :

- L’effet de I'évolution des rendements horaires fmmise en exploitation du Terminal a
conteneurs, sur le colt de la manutention a quamplct a déterminer consiste en
I'évaluation des gains ou pertes de productivitéaine, générés par [|'évolution des
rendements horaires de la manutention a quai, conome I'avons vu plus haut.

- Les colts de manutention a quai des conteneursitdies phases 2 et 3, si le Terminal a
conteneurs n'avait pas éte crée.

Pour évaluer les gains ou pertes de productivitéite, ainsi que le co(t unitaire de la
manutention a quai de conteneurs pour les phagts32dans I'hypothése de la non création du
Terminal a conteneurs (toutes choses égales paurall, nous avons substitué dans les équations
des phases 2 et 3 leurs coefficientpar celui de la phase 1, et fixé le rendemenadednutention
a quai a 9,8 EVP/heure, qui est le rendement mdgda phase 1. Nous avons obtenu les équations
gue nous appellerons « équations de codts, a impaendement inchangé » suivantes :

- CMAQC’ p2=3179,0NMB_EVPp2 —10 668,3RENDMT_M — 124 729,0¢pour la phase 2).
CMAQC’ p3=3956,3NMB_EVP p3 —10 668,3RENDMT_M + 462 954,3(pour la phase 3).

Avec :

RENDMT_M = 9,8 EVP/heure, qui est le rendement horaire moyen de la manoteat quai des
conteneurs, de la phase 1.

Ainsi, on a appliqué ces équations de colt suséerble des escales des phases 2 et 3.

Les tableaux 5.26 et 5.27 offrent un comparatitdat unitaire (par EVP) de la manutention
a quai des conteneurs, avec et sans le Terminaht&reeurs, ainsi gu'une évaluation des gains et
pertes de productivité horaire induits par le Teaha conteneurs durant les phases 2 et 3.

Il est impératif de rappeler ici, que nous avonssaéré que les changements induits par le
Terminal a conteneurs concernent et influent unitgrd le rendement de la manutention a quai,
nous considérons qu’ils n'affectent aucunementdmbre de conteneurs (Volume du trafic) et la

244 Régression multiple - corrélation multiple et pelke, Daniel BORCARD, Département des sciencesobiques,
Université de Montréal, 2001-2007.
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partie constante du colt d’embarquement/débarguerden conteneurs (Colts des autres
prestations comprises dans la manutention a gugaicdeteneurs), c’est la signification de notre
formulation « non création du Terminal a contengtagtes choses égales par ailleurs ».

Tableau 5.26. Impact du Terminal a conteneurs surl colt unitaire de manutention a quai des
conteneurs.

Sans Terminal a conteneurs Avec Terminal a contenes Variations du
. o . . . codt unitaire du
Phases Rendements Co0t unitaire du Rendements Codt unitaire du conteneur
horaires (EVP/H) conteneur (DA) horaires (EVP/H) conteneur (DA) (%)
Phase 1 2 867,86 -
Phase 2 9,8 2 560,14 11,5 3420,12 + 33,6
Phase 3 4 909,61 15,9 4 029,15 -17,9

Source :Construit par nos soins.
NB : « Avec Terminal a conteneurs », nous rappelleguescet énoncé sous-entend pour la phase 2, [éaeipt du
parc de stockage uniquement, les portiques derggtaint pas parvenus encore au port de Bejaia.

Durant la phase 2, si le port avait continué a @il le conteneur suivant 'ancien mode
(celui de la phase 1), la manutention a quai d’'anteneur aurait colté 2 560,14 DA. Dans la
réalité, la mise en exploitation partielle du Tamali a conteneurs (parc de stockage) et le
renforcement de la manutention a quai en engirdédarquement/embarquement, non adaptés, ont
fait que le colt de manutention a quai s’est ee®420,12 DA, c’est a dire 33,6 % plus cher. On
retiendra que I'amélioration des rendements haaiherant la phase 2 a co(té 51,8 millions de
dinars aux usagers du port de Béjaia en pertesodegdivité horaire.

Tableau 5.27. Impact du Terminal a conteneurs sural productivit¢ horaire liee a la
manutention & quai des conteneurs.

Sans Terminal a conteneurs Avec Terminal a contenes! Variations
Phases Rehr(‘)‘:;rg”sms Gains (-) / Pertes (+) Rf}g‘;'girr“ez”ts Gains (-) / Pertes (+) | (Endinars)
(EVPIH) de productivité (DA) (EVPIH) de productivité (DA)
Phase 1 -9 218 104,01 -
Phase 2 9,8 - 17 969 041,65 11,5 + 33 827 945 67 51 796 987,32
Phase 3 - 14 437 410,86 15,9 - 50 090 532 47- 35 653 121,61

Source : Construit par nos soins.
NB : « Avec Terminal a conteneurs », nous rappelleguescet énoncé sous-entend pour la phase 2 I'égeiptedu
parc de stockage uniquement, les portiques derjgtaint pas parvenus encore au port de Béjaia.

L’amélioration des rendements horaires entre las@t®et 1 aurait généré quant a elle des
gains de productivité horaire supplémentaires @géuenviron 35,6 millions de dinars. Ainsi, si le
Terminal & conteneurs n’avait pas existé durarttrdsieme phase, la manutention a quai d’'un
conteneur pour les escales de cette phase autaé 4©09,61 DA, c'est-a-dire, 17,9 % plus cher
gue constaté dans la réalité.

2.11DETERMINATION DE L'IMPACT DU TERMINAL A CONTENEURS  SUR LE
COUT DE TRANSPORT MARITIME DES CONTENEURS.

Nous noterons gqu’une augmentation du colt de reatiah a quai des conteneurs, n’est pas
automatiqguement préjudiciable au colt de passageigi®, cela demeure conditionné par le
comportement de I'armateur qui, nous le rappellgrenpporte ce colt et le répercute sur son client
(Importateur/Exportateur). Excepté que, 'armateeut compenser un renchérissement du codt de
manutention a quai des conteneurs de son escalanpaventuelle diminution du séjour a quai de
son navire qui lui permet de réaliser des écononuaséquentes sur I'escale.
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Ceci est le cas au port de Béjaia, car méme silede la manutention & quai a augmenté, les
gains de rendement horaire ont permis aux armatbeirgéduire leurs durées de séjour a quai
(Tableau 5.28). Les navires porte-conteneurs duaaphhase 3 passent en moyenne 31 % de temps
en moins, comparé a leur durée de séjour duraphdse 1. En principe, les armateurs devraient
« jouer le jeu » et consentir des réductions des da fret a leurs clients.

Tableau 5.28. Evolution du séjour a quai moyen daesvires porte-conteneurs a Béjaia.

Temps d'escale| Nombre de Temps d'escale moyen Variation
Phases : i

(En heures) navires (Heure/navire) (%)
Phase 1 2 823,6 83 34,0 -
Phase 2 4 661,9 167 27,9 -18%
Phase 3 27122 115 23,6 -31%

Source :Construit par nos soins.
NB : Les variations du temps d’escale sont calculéesgpgort a la phase 1 (phase de référence).

L’interrogation qui nous interpelle, & ce momeist, @e savoir si les armateurs ont réduit leur
taux de fret pour faire profiter leurs cliefitsdes gains de rendement horaire. Ceci n'est-il pas
I'objectif sectoriel principal d'un port ?

Or, comme le montre le graphigque 5.9, la tendarmstecentraire a celle théoriquement et
logiqguement envisageable. En effet, les armatentsaogmenté leurs taux de fret vers Béjaia, a
partir, au moins, de deux ports de provenance,vairsMarseille et Génes. Ainsi, entre €1
trimestre 2005 et le“4° trimestre 2006, le codt de transport maritimepastsé de 999 € a 1 034 €
(+ 3,5 %), a partir de Marseille, et de 939 € ab% & (+ 12,3 %) en provenance de Génes
(Surcharges comprises).

Graphique 5.9. Evolution du colt de transport mariime vers Béjaia entre janvier 2005 et
Juin 2007 (Surcharges comprises).
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Source :Construit par nos soins, a partir des données af'mateuiGlobal Carrier.

245 Nous rappellerons quen Algérie, les colts de lanumtention sont supportés intégralement par

l'importateur/exportateur via lI'armateur qui seefiet percoit une marge. Le taux de fret ne couue lg transport
maritime, les prestations d’aide a la navigatiole etéjour du navire au port.
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Par conséquent, on déduira que la mise en expdwitdts Terminal a conteneurs au port de
Béjaia, n’a pas contribué a la réduction du codtraesport maritime des conteneurs, au moins a
partir des deux ports de provenance plus haut cités

De ce fait, il est plausible que les armateurs,rgoint pas réduit leurs taux de fret pour les
importateurs et exportateurs, usagers du port g@d@égissent par un systeme de péréquation et
compensent des charges supplémentaires dues aoulies-gerformances ou insuffisances dans
d’autres ports algériens (faiblesse des rendemiemigueur des séjours des escales, baisse dy trafic
etc.), étant donné que les liaisons maritimes sedn boucle entre plusieurs ports, et éviter a@nsi
leurs clients usagers de ces ports des taux deeledivement éleves. Cependant, cette hypothese
est peu probable étant donné que les taux de émt les principaux autres ports a conteneurs
algériens ont enregistré eux aussi des haussefgnaitt pour certaines 13 %, entre fetdmestre
2005 et le #"°trimestre 2006, comme il apparait au tableau 5.29.

On peut alors imaginer que les armateurs font {@rofes usagers des autres ports, peut étre
européens ou maghrébins, entrant dans la liaisoiimma, ou non, des économies qu’ils réalisent
sur leurs escales a Béjaia, grace a 'amélioratemrendements de la manutention a quai.

lls pourraient aussi, financer avec ces éconondies,actions de promotion commerciale qui
ne profitent pas au port de Béjaia et autres @bgeriens, ni a leurs usagers. Ou tout simplement,
comme c’est le plus concevable « empocher » cdgpsnipplémentaires. Dans tous les cas, c’est
I’économie nationale qui en supporte le prix.

Tableau 5.29. Evolution des taux de fret a destin@in des autres principaux ports a
conteneurs algériens (Surcharges comprises).

Origine Destination 1* trimestre 2005 | £™trimestre 2006 | Variation (En %)
Alger 1113 1038 -7%
Marseille |oran 993 1028 +4%
Skikda 993 1028 +4 %
Alger 880 945 +7%
Barcelone | Oran 830 895 +8%
Skikda 1090 995 -9%
Alger 943 1059 +12 %
Génes |Oran 853 919 +8%
Skikda 903 1019 +13 %

Source :Construit par nos soins, a partir des données af'omateuiGlobal Carrier.

Enfin, nous observerons que les colts de passaty@pe comme nous les avons analysés ne
prennent pas en compte deux autres composantesmoors importantes mais impossibles a
évaluer, vu le défaut de données les concernar, difficulté de les estimer. Ces deux colts sont

- Les surestaries.Elles correspondent aux sommes a payer par ltaffréd’'un navire a
'armateur pour chaque jour, dépassant le nombrpuls convenus dans la charte-partie,
pour le chargement ou le déchargement du navires Datre cas, en sus des surestaries qui
sont appliquées pour le retard du navire, il exie surestaries appliquées sur le conteneur
restitué en retard par le réceptionnaire. Les tanies représentent des montants tres
importants en Algérie, vu les performances médocem matiere de rendement et
'engorgement des ports.

- Les colts de pré et de post-acheminement terrestr€e sont les frais de transport
terrestre des conteneurs jusqu’au port d’embarqoenalditionnés aux frais de leur
transport du port de débarquement jusqu’a la destim finale. La difficulté pour évaluer ce
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poste de colt réside dans la diversité des destisafinales des conteneurs, information
dont nous ne disposons pas. Autrement, nous auganétablir le colt de transport de
« Porte a porte ».

CONCLUSION.

En conclusion, on retiendra que le colt des piesttportuaires au port de Bejaia ne
constitue pas un désavantage comparatif, par rappgrort de Radés et de Casablanca. Par contre,
le colt de transport maritime est exagérément @l vers Béjaia, que vers ces mémes ports. A
priori, comme nous I'avons montré a la fin du présehapitre, la performance du port n’est pas
nécessairement I'élément principal qui détermintale de fret. Malgré cela, le colt de transport
global reste dans les normes, et peut étre coméidnent ameélioré si les armements consentent a
appliguer des taux de fret vers Béjaia qui reflesanvéritable performance.

Il est aussi a retenir que le transfert total ditément des conteneurs de 'EPB a sa nouvelle
filiale spécialisée BMT, a engendré une augmemntatio colt de manutention a quai des conteneurs
de 1 161,29 DA/EVP, soit un renchérissement de 40,%ien que I'évolution des rendements
horaires, rendue possible par le Terminal & contspeait permit la réalisation de gains de
productivité horaire. En effet, ces derniers ogtrésorbés par 'augmentation des tarifs de frais d
débarquement/embarquement, et du co(t des prestatieprésentées par la constante dans
I'équation du colt de manutention a quai.

Autrement dit, le renchérissement du colt de mantiote a quai du conteneur est di aux
augmentations tarifaires opérées depuis la misexploitation du Terminal, et non a des pertes de
productivité horaires. Bien au contraire, le Terahia conteneurs a permit la réalisation de gains de
rendement qui se sont traduits durant la dernibesgy, en atteignant la pleine opérationnalité, par
des gains de productivité conséquents. Si le in@iteé du conteneur ne s’était pas réalisé, durant
cette phase, dans le cadre du Terminal, et en sappgue les augmentations tarifaires ont été tout
de méme opérees, le traitement du conteneur axoaié 17,9 % plus cher que constaté dans la
réalité, et 71 % plus onéreux que durant la phase lieu de 40,5 % dans la réalité.

La comparaison des phases 2 et 3, nous permeiriiaff 'importance de I'équipement
complet d’'un Terminal a conteneurs. En effet, I'anop du Terminal a conteneurs, sur les
rendements et les durées de séjours a quai deesaest quasi spectaculaire, de méme que les
gains de productivité que cet équipement permeéaliser. Cependant, I'exploitation du conteneur
au sein d’'un Terminal partiellement équipé (unigaat zone de stockage intra et extra portuaires
ameénagée en parc a conteneurs, ports secs ou dapftsdouanes ) s’'avére codteuse, si on
considére la comparaison entre les phases 2 at & @me si les rendements se sont améliorés, cela
demeure la résultante de la volonté délibéréekreB’ qui, pour des considérations commerciales, a
décidé de renforcer la manutention a quai en erdgnisaitement de conteneurs non spécialisés ou
peu performants, et colteux en termes de volumesires de location. En conséquence, nous
pouvons imaginer que si 'EPB n’avait pas fait t@ig, I'amélioration des rendements qui aurait
pu étre enregistrée n'aurait pu étre aussi imptetarar les moyens du navire seraient dépassés en
cadence. Ceci pour dire, que I'amélioration du eaneint qui serait le produit indirect du progrés de
I'exploitation dans un parc de stockage spéciaégéjpé et bien géré, ne pourra, du reste, étre que
minime, si la manutention a quai n’est pas renferoé générer des pertes de productivité horaire si
la manutention a quai se réalise avec des engindédarquement/embarquement inadaptés au
traitement du conteneur (le cas du port de Béjaiiard la phase 2).

A juste titre, les perspectives de développememnteepromotion de la conteneurisation que

nous abordons dans le cadre du prochain chagitre&ressent en partie a cet aspect de dotation des
ports en infrastructures et équipements dédiéoaieeur.
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CHAPITRE 6

LES PERSPECTIVES DE LA CONTENEURISATION
EN ALGERIE

INTRODUCTION.

Bien que le secteur du transport maritime ait codas évolutions majeures au cours des
dernieres décennies dans le monde, la mauvaiserperice des ports algériens prive I'Algérie
d'une source de richesses, pénalise le systemeodaction par des colts élevés et handicape le
développement de régions et de villes. L'Etat @& $u ou voulu mettre en ceuvre une politique
déterminée et cohérente a I'égard des ports. Liexiengénéral caractérisant le fonctionnement des
ports algériens, leurs insuffisances et les limilesysteme en place, relevées tout au long dgs cin
chapitres précédents (I'inadaptation de l'orgaiosaten place, le déficit en infrastructures et
eéquipements adaptés) sont aggravés par des losrdeaministratives, des dysfonctionnements
entre les organismes intervenant dans la chairtegia et les procédures de commerce extérieur
comportant de nombreuses faiblesses (voir la se2tichapitre 6).

Une nouvelle stratégie a mettre en place pour reanédx dysfonctionnements et inscrire le
systeme portuaire algérien dans des perspectivedorotes aux normes requises, par la
concrétisation de mutations technologiques, orgdioisnelles et fonctionnelles est désormais
impérative si I'Algérie veut maintenir son indépande en matiére d’infrastructures portuaires dans
un contexte régional ou les systemes portuairescaar et tunisien sont en trains d’ceuvrer pour la
réalisation d’objectifs stratégiques qui intégréarcément I'Algérie comme marché d’expansion,
l'intégration économique de la région du Maghreinétine étape inéluctable.

Le présent chapitre a pour objectif d’aborder li@velu systéme portuaire algérien, a plus ou
moins long terme, il s’agira d’évoquer les perspest du secteur s’agissant de I'extension et la
modernisation de ses infrastructures, spécialeseigs dédiées aux conteneurs, dans les différents
ports. Nous ressortirons de la sorte les choix gjoifrent pour remédier au déficit actuel et
satisfaire la demande future de services portuaicggeneurisés. Ensuite, nous exposerons les
différentes réformes projetées s’inscrivant danetgstre de I'amélioration de I'organisation et du
fonctionnement du secteur. Au sujet de ce dernmbamtpnous relaterons les dysfonctionnements
fonctionnels les plus importants caractérisantyktesne actuel. Enfin, nous souléverons quelques
préoccupations que nous pensons étre les plus tamp®renjeux qui devraient étre traités dans le
cadre des réformes institutionnelles, car ellesceorent la compétitivité du systeme portuaire
algérien, la rationalité et I'éthique dans son fmmement, a travers le réle que devrait jouetafE
en tant que régulateur. Ainsi, le chapitre estcstmé en trois sections de la maniére suivante :

- La premiere section est consacrée aux projets etieidn et de modernisation des
infrastructures dédiées aux conteneurs, inscritss da cadre des schémas directeurs de
'ensemble des ports du systeme algérien.

- La seconde section aux perspectives de réformepqutent sur l'organisation et le
fonctionnement des ports.

- Enfin, la derniére section du chapitre et du méea@ortera sur d’autres perspectives, ainsi
gue des propositions tendant a contribuer a I'aretion de I'environnement dans lequel se
déroule I'activité portuaire.
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1. LA MISE EN E&UVRE DES REFORMES, ET LES PROJETS
D’ACCOMPAGNEMENT DE LA MODERNISATION DES PORTS.

Aux perspectives d’extension et d’aménagement develles infrastructures portuaires,
s’ajoutent des réformes en matiere organisatioarltéglementaire (voir chapitre 3), et méme des
projets infrastructurels, dans le domaine du trariderrestre, susceptibles de promouvoir I'activit
portuaire et la conteneurisation, plus particelgent. Ainsi dans cette section seront abordés les
perspectives de :

- La mise en ceuvre des amendements du CMA de 1998.
- La libéralisation des activités portuaires comnades.

- La privatisation de la gestion des entreprisesuaines.

- L’encouragement du transport intermodal.

- La facilitation du passage portuaire.

1.1LA MISE EN EUVRE DES AMENDEMENTS DU CMA DE 1998.

Comme nous l'avons noté au chapitre 3, (point },.4e8 autorités en charge du secteur des
ports devraient rendre effectifs les amendement®id@ — 05, portant nouveau Code Maritime
Algérien. Ce dernier, consacre le principe de fmegtion des missions de puissance publique ou de
Service Public de I'Etat, des activités commeraiaesceptibles d’étre exercées par des opérateurs
publics ou privés (schéma 3.7). Ce choix est mgiarde souci de 'amélioration de la performance
du secteur portuaire.

Ainsi, la création des Autorités Portuaires régiesaen tant qu’Etablissements Publics a
Caractére Industriel et Commercial (EPIC), metimaegergue I'exercice des activités du Service
Public qui se feront autour des missions de edguls.  L'Autorité Portuaire devra, notamment,
s’assurer du niveau adequat des investissemedésle@tmaintenance des biens par :
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L’exercice de la régulation technique et sécuritai. Elle consiste en la supervision de :

* Projets en prenant en compte les aspects séaesittienvironnementaux.

* L’investissement (normes de construction, contesirn fonction du trafic).

» L’entretien et de la maintenance.

» L’atteinte de standards de performance (qualitéselevice, productivité du travail, du
capital).

- L’exercice de la régulation économique et financié. Elle s’exerce par :

* La délimitation du champ d’activite.

* Le maintien de I'obligation de Service Public.

* La veille au respect de la loi se reportant a lacaorence (Le concessionnaire est tenu de
remettre a l'autorité portuaire, dans les troisnpegs mois suivant la fin de I'exercice de
chaque année, un compte rendu statistique de d#apbn « disposition d’'un cahier des
charges type pour I'exercice d’une activité comnadec»).

* La publication des tarifs.

* L’exigence de non dépassement d’un tarif maximum.

L’exercice des activités commerciales échoira antxdprises Portuaires, et aux opérateurs du
secteur privé, nationaux et étrangers, qui voudsynintroduire.

La mise en ceuvre de cette réforme institutionnediste donc un défi sérieux, auquel des
enjeux importants sont liés. En effet, de sa cdisaton dépend un ensemble de mutations
profondes qui caractériseront I'’économie portuatgérienne. Parmi ces mutations, les plus
importantes sont la libéralisation de I'acces adteice des prestations portuaires commerciales, et
la privatisation des Entreprises Portuaires. Cex @kernieres perspectives, demeurent fortement
décriées par les Syndicats des Ports, cependanenieux, et les conflits d'intéréts sont plus
complexes pour étre appréhendés uniquement daésisdance syndicale au changement. C’est ce
qui fait que la concrétisation de cette réformé poss improbable que probable, du moins pour un
certain nombre d’années encore.

1.2LA LIBERALISATION DES ACTIVITES PORTUAIRES COMMERCI ALES.

Depuis Avril 2006, les activités commerciales denatantion, d’acconage et de remorquage
sont devenues librement accessibles au privé ta pmusonne physique de nationalité algérienne ou
personne morale de droit algérigh L'exercice de ces activités intéresse un nombrgoitant
d’intervenants et d’acteurs. On en citera :

- Les opérateurs économiques dépendants a des delgtisement importants de I'activité
portuaire, et qui souhaitent intégrer a leurs #évde base la manutention portuaire,
gu’ils exerceront principalement pour traiter lefmsts, et accessoirement pour d’autres
frets, a titre lucratif. Quelques-uns de ces opérat se sont officiellement installés, ont
investi et operent avec leurs propres moyens lesasaqu’ils accueillent, a la faveur de la
promulgation du Décret exécutif n° 06-139 du 15iA2006. Au port de Béjaia, nous
pouvons citer, pour lillustration de cette libésation balbutiante, le groupe CEVITAL,
I'OAIC, ainsi que la Sarl Etablissement du Commdrdernational, qui dans le cadre de
« Conventions commerciales » réalisent avec leusres moyens la manutention de leurs
cargaisons, en contrepartie de « Redevances »egesidéEntreprise Portuaire de Béjaia en

248 Décret exécutif n° 06-139 du 15 Avril 2006, fixalets conditions et modalités d’exercice des aétvitle
manutention, d’acconage et de remorquage dan®ttsalgériens.

163



tant qu’Autorité Portuaire. La Spa BMT est un awxemple de libéralisation, par voie de
concession d’une activité, le traitement du conienen 'occurrence.

- Les manutentionnaires spécialisés ou armateursadésiinstaller dans les ports algériens,
dans une logique d’expansion, ou voulant intégrenanutention portuaire a leur activité
principale d’armateurs, dans le but de maitrisecHaine en aval du transport maritime
gu'ils assurent. A titres d’exemple, nous citerditgérét que porte le grouppPW, au
port d’Alger, et accessoirement Djendjen. L’introdan de la CMA CGM dans
I'exploitation du port sec dRouibaet dans le transport routier de marchandisesnoare
le projet d’installation de la filialRail Link, du méme groupe, dans le cabotage ferroviaire
de conteneurs, en partenariat avec la SKTF

- Des acteurs de la « Communauté portuaire », teldagutransitaires et les consignataires
privés, qui désirent s’introduire dans la manutemtiportuaire, en bénéficiant de
concessions pour exercer en tant qu’acconiersymoéant.

- Les sociétés internationales de remorquage, tglleda société francaiseLes abeilles »
ou la néerlandaise Smit Tug pqui ont déja manifesté leur intérét pour le mératygérien
de remorquage hauturier et portuaire, etc.

Ceci est une liste, non exhaustive, des différprafessionnels qui se trouvent extrémement
intéressés par linvestissement dans le secteutugice, que la libéralisation des métiers
commerciaux rend possible, cependant, il est inapbrtle noter que comme pour toute réforme,
celle-ci est aussi sujette aux résistances, notarndeela part d’acteurs qui jugent que la situation
actuelle leur est plus confortable, et agissentgmur maintenir lstatu quo L’'on pourra citer, les
syndicats des ports, mais aussi les sociétés pivie®alisent des chiffres d’affaires importants e
mettant a disposition des Entreprises Portuairaddeation) des équipements de manutention et
autres prestations, que ces dernieres offrent estsaitance.

Graphique 6.2. Classement des bénéfices obtenus apia participation du privée.
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Source :Réformes et partenariat public/privé dans les pafrisains, Communication de M. Hodane. A Youssaléf,
la CNUCED, au 28tiCouncil Meeting and Ports Conferencki 2 au 7 novembre 2002 a Cap Town.

%7 Terre et mer, communication Hervé de TARAMEJA CGM Group Tunis, 17 novembre 2006.
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NB : Prior 1 et Prior 2, indiquent le niveau de priorité bénéfice recherché dans le partenariat publié/par les
autorités cédantes.

La libéralisation de l'accés a I'exercice des mtshs portuaires commerciales, si elle recéle
des avantages indéniables (graphique 6.2) poeepi&ndant générer des inconvénients, non moins
importants. Ainsi, en réalisant une étude sur uhagtillon de ports africaif® qui avaient
introduit et adopté le partenariat public/privélear sein, la CNUCED a conclut aux désavantages
gue montre le graphique 6.3.

Graphique 6.3. Classement des principaux désavantag de la présence du prive.
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Source :Réformes et partenariat public/privé dans les pafrisains, Communication de M. Hodane. A Youssaigf,
la CNUCED, au 28tiCouncil Meeting and Ports Conferencki 2 au 7 novembre 2002 a Cap Town.

1.3LA PRIVATISATION DE LA GESTION DES ENTREPRISES PORT UAIRES.

Il est prévu a terme la privatisation totale destr&prises Portuaires, par différents
mécanismes (partenariat, cession totale, ouvedareapital, concession du domaine portuaire,
etc.). Le processus s’appuie sur un dispositifslagi et réglementaire consistant en I'ordonnance
n° 01-04 du 20 Aolt 2001 portant sur la refonte sygtéme d’organisation, de gestion et de
privatisation des EPE.

Au plan institutionnel, la conduite du processusassurée par :

- Le Conseil des Participations de I'Etat (CPE), anse interministérielle présidée par le
Chef du Gouvernement et autorité supréme en mat@igestion des capitaux marchands
de 'Etat.

- Le Ministére des Participations et de la Promoties Investissements (MPPI) qui assure
la maitrise d’ceuvre de la privatisation des EPRg#t en qualité de Secrétariat technique
du CPE.

248 Réformes et partenariat public/privé dans lesspafticains, Communication de M. Hodane. A Youssaif la
CNUCED, au 28tlCouncil Meeting and Ports Conferenck 2 au 7 novembre 2002 a Cap Town.
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- La Société de Gestion des Participations de I'Eas les ports, SGP « Ports » ou
SOGEPORTS".

Cependant, la privatisation des Entreprises Podsiagst essentiellement retardée par le
défaut de mise en ceuvre des décrets instituatuemités Portuaires, car les EP ne peuvent étre
cédées au privé tant qu’elles continuent a assleemissions de Service Public. C'est ainsi que
l'opération de privatisation partielle par le Magclrinancier des EP de Skikda, de Béjaia et
d’Arzew?™®, qui devaient étre introduites & la Bourse d’Algar2005, s’est retrouvée bloquée a la
phase de valorisation des Actions a proposer alicp@bcause de I'imprécision des activités et du
patrimoine cessible des EP a introduire en Bourse.

1.4AL’ENCOURAGEMENT DU TRANSPORT INTERMODAL.

La loi 01-13 du 7 Aodt 2001, portant orientationceganisation des transports terrestres,
encourage la promotion du transport intermodal esnsiclérant «les investissements
d’infrastructures et d’équipements visant la proimotdu transportintermodal »comme étant
prioritaires (article 9). Les principaux projetdramt dans cette optique en sus des développements
des infrastructures portuaires et des nceuds intlraxoa leur niveau, concernent les infrastructures
routiéres et ferroviaires.

1.4.1 La modernisation et extension du réseau autoroutier

Dans le cadre de la mise en oeuvre de la polittqusecteur des transports dans le domaine
des infrastructures routiéres, le ministére destra publics a réalisé le schéma directeur roetier
autoroutier couvrant la période 2002 a 2020. Ce&rsehportant sur le développement du réseau
principal jusqu’a I'horizon 2020 est en cours daligation. Les aménagements concernent la
constructions de l'autoroute Est/Ouest avant 'en2010 (tableau 6.5), la rocade des Hauts
Plateaux (environ 1 000 kilométres), le développamies routes au Sud et dans les Hauts
Plateaux, ainsi que le développement des axesrs@id’ extension des capacités des pénétrantes
Nord-sud (voir plan 6.85

Tableau 6.5. Les sections autoroutieres de I'autoute Est/Ouest.

Section autoroutiere Linéaire (en Kilomeétres)
Khémis Miliana - Oued Fodda 73
Zennouna - Bordj Bou Arréridj 18
Contournement de Constantifieen Badis - Dodouche Mourad) 15
Hocéinia - Khémis Miliana 14
Hamiz — Lakhdaria 37
El-Adjiba — Zennouna 50
Contournement de Constantifidouche Mourad - El-Harrouch) 34
Oued Fodda — Oued Sly 31
Oued Sly — Relizane 84
Pénétrante d'Oran 27
Bordj Bou Arréridj — Sétif 66
Relizane — Oran 87

249 || est prévu de restructurer I'actuelle SOGEPOR@&ns le cadre d’'une démarche globale de restatimorde

'ensemble des SGP, ceci pour réaménager sesss¢dtidriger en véritable Agence de privatisatiddanmoins, toute
démarche de privatisation des EP reste conditiopaééa mise en ceuvre des amendements de la [@5.98-

20 Résolution du CPE n° 03/38 du 20 Septembre 2084five a I'entrée en Bourse d’EPE dont les Enisegr
Portuaires d’Arzew, Skikda et Béjaia.

! Tendances du trafic, politiques de transport ahgldans la méditerranée occidentale, Annexe Aéridgprojet

DESTIN, octobre 2003.
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Sétif — Constantine 104
Oran - Frontiere Ouest 185
El-Harrouch - Frontiere Est 186
Total général 1011

Source : Ministére des Travaux Publics, in Tendances ductrablitiques de transport et plans dans la méditee
occidentale, Annexe A, Algérie, projet DESTIN, dmte 2003.

Plan 6.9. Schéma directeur routier, a I’lhorizon 20Q.

mer Méditerrannée

configuration du reseau routier
horizon 2020

Bretelles autoroutiéres . Autoraute Est Ouest

. Réseau routier existant

Bretelles routieres

Source : Ministére des Travaux Publics, in Tendances ductrablitiques de transport et plans dans la méditee
occidentale, Annexe A, Algérie, projet DESTIN, dmte 2003.

Rocade hauts plateaux

Le programme de développement du réseau principasiste aussi en des travaux de
renforcement et de modernisation des routes exéstagt le dédoublement de quelques axes. Au
Sud ce sont des constructions de nouvelles liaiseneng des pistes existantes. Les projets
envisagés avant 2010 concernent les axes suivants :

- Constantine - Batna - Biskra

- Alger — Médéa — Djelfa

- Liaison Oran - Tindouf via Mascara

- Mascara, Saida et Béchar

- Bouira — Boussaada

- Bordj Bou Arraréridj — M'Sila

- Sétif - Biskra

- Relizane — Tiaret

- Khémis Miliana — Tissemsilt — Tiaret

- Ain Témouchent - Sidi Bel Abbes - Saida

Nous aurons noté que la pénétrante vers Béjaist pa&s envisagée a I'échéance 2010, bien

gu’elle soit prévue dans le Schéma directeur routkeissi notons I'étirement de l'autoroute
Est/ouest jusqu’aux frontieres algéro-marocaines)ggro-tunisiennes, ceci s'inscrit dans le cadre
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du projet commun au trois pays d'édification deutoute trans-maghrébifté Nous y
reviendrons.

1.4.2 La modernisation et extension du réseau ferroviaire

Les projets relatifs aux lignes nouvelles et aunbdements de voies ferroviaires en cours de
réalisation dans le cadre du schéma directeur skateferroviaire algérien a I’horizon 2020, sont
les suivants :

Tableau 6.6. Projets de modernisation et d’extensiodu réseau de voies ferrées algérien en
cours de réalisation.

Trongons Llnealre d(? VOIes Observations
(en kilometres)

Khémis Miliana - Oued Fodda 85 Doublement de voie
Bordj Bou Arréridj — Sétif 95 Doublement de voie
Annaba — Ramdane Djamel 101 Modernisation de la ligne
Ain Touta - M'Sila 216 Ligne nouvelle

Gué de Constantine — Oued Smar 23 Ligne nouvelle

Bordj Bou Arréridj - M'Sila 82 Ligne nouvelle

Tizi Ouzou — Kef Naadja 7 Ligne nouvelle

Ain M’lila — Oum EI Bouaghi 90 Ligne nouvelle
Sénia — Arzew 71 Ligne nouvelle
Touggourt — Blidet Amor 39 Ligne nouvelle

Kef Naadja — Oued Aissi 22 Ligne nouvelle

Oum El Bouaghi — Tebessa 125 Ligne nouvelle

Total 956

Source : Ministére des Travaux Publics, in Tendances ductrablitiques de transport et plans dans la méditege
occidentale, Annexe A, Algérie, projet DESTIN, dmte 2003.

Les projets prévus dans le sillage de la politidi@nénagement du territoire qui envisage le
développement d’activités économiques et socialetes hauts plateaux, ou il est attendu de créer
des zones industrielles, sont :

Tableau 6.7. Projets de modernisation et d’extensiodu réseau de voies ferrées algérien
prévus dans le cadre du schéma directeur du résederroviaire algérien a I’horizon 2020.

Linéaire de voies .
Trongcons (en kilométres) Appartenance du projet
Ain Touta - M’sila - Rocade ferroviaire des hauts plateaux
4 - | Ligne est de la rocade ferroviaire des hauts

Tébessa — Ain-M’lila 181 plateaux
M’sila - Ain Oussera 156 Rocade ferroviaire des hauts plateaux
Ain Oussera — Tiaret 153 Rocade ferroviaire des hauts plateaux
Tiaret — Saida 157 Rocade ferroviaire des hauts plateaux
Saida — Moulay Slissen 170 Rocade ferroviaire des hauts plateaux
Boumedfaa - Ain Oussera 151 Pénétrante de la rocade ferroviaire des hauts

plateaux

%2 Tendances du trafic, politiques de transport ahpldans la méditerranée occidentale, Annexe Aéridgprojet
DESTIN, octobre 2003.
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Relizane - Tiaret 140 Pénétrante de la rocade ferroviaire des hauts

plateaux

Redjem Demouche - 140 Pénétrante de la rocade ferroviaire des hauts
Mecheria plateaux

Mohammedia - Mecheria 300 Pénétrante de la rocade ferroviaire des hauts
plateaux

. Pénétrante de la rocade ferroviaire des hauts
Mecheria - Bechar 360 plateaux

Assurera une liaison directe entre la région de

Bouchegouf - Khroub ) Constantine et la Tunisie

Tlelat-Maghnia 198 Ligne rocade nord vers la frontiere marocaine
Touggourt-Ouargla-

Ghardaia via Hassi— 420 Boucle du Sud

Messaoud

Ghardaia — Djelfa - Ain 400 Boucle du Sud

Oussera

Source : Construit par nous méme, a partir des données dhisfdie des Travaux Publics, in Tendances du frafic
politiques de transport et plans dans la méditéeatcidentale, Annexe A, Algérie, projet DEST Itabre 2003.

Comme c'est le cas pour l'autoroute Est-ouest,cleésa directeur ferroviaire prévoit, lui
aussi, de connecter le réseau ferroviaire algénpnréseaux tunisien et marocain, pour édifier une
rocade ferroviaire trans-maghrébine.

Plan 6.10. Schéma directeur du réseau ferroviair&, I'horizon 2020.

LTl s TR o o Ty

CHEMILINAAT

TUMISIE
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Source : Ministére des Travaux Publics, in tendances ducirablitiques de transport et plans dans la mégitge
occidentale, Annexe A, Algérie, projet DESTIN, dmte 2003.

Il est assigné a ces deux grands projets stru¢tyraon seulement a I'échelle algérienne,
mais a une échelle régionale, maghrébine en I'oenue, de promouvoirititermodalité C'est-a-
dire, de faciliter la circulation des marchandises les supports dont l'usage devient possible avec
de telles infrastructures de transport (trains fla@ns-roulage, flotte terrestre plus importagtite
économique, etc.). Il est indéniable que ce satestinfrastructures qui seront de ce fait d’'un dran
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apport a la facilitation du passage portuaire etaafluidité, car I'éventualité de réalisation de
connexions intermodales performantes au niveaydds devient plus concevable étant donné la
disparition du risque d’engorgement et de lentesr akes de transport routier et ferroviaire.

1.5LA FACILITATION DU PASSAGE PORTUAIRE 22

La fluidité du passage portuaire est un élémentinfliie grandement sur le colt de passage
portuaire. En effet, I'idéal pour tout opérateun@amique est que ses opérations commerciales
effectuées a travers les ports maritimes, se padaes les meilleures conditions, et surtout agec |
plus de célérité possible. Par ailleurs, la flédiu passage portuaire est un élément importamt po
la construction de chaines logistiques performantest-a-dire, pouvant opérer en flux tendus, aux
meilleures conditions de codts. En Algérie, il é&xisombre de contraintes a la fluidité du passage
portuaire, elles relevent tant de I'aspect docuaiesmt de la chaine de transport, que du contrdle
douanier.

Dans ce qui suivra nous énumérerons ces contraiateguelques solutions sensées les
éliminer, sinon les atténuer un tant soit peu. @blpme de fluidité du passage portuaire est l'une
des priorités a prendre en charge, car a deéfaut itozidence positive de réformes dans
I'organisation et la modernisation du systeme moreuserait annulée par les effets néfastes de la
difficulté de passage portuaire. Plus grave, cd#eiere pourrait étre a l'origine de goulots
d’étranglement, conduisant a l'inefficacité du sysé portuaire sensé étre modernisé a grands frais.
A ce sujet, nombreuses sont les réflexions dévélepplans le cadre de rencontres et de colloques,
pour exhorter a la facilitation du passage por&yajui concerne I'ensemble des acteurs intervenant
non seulement dans le transport maritime et I'éétportuaire, mais aussi les banques, les douanes,
etc.

1.5.1Les contraintes liées a la procédure documentaire.

Les problémes documentaires limitant la fluiditépdissage portuaire, ont tous pour origine le
défaut, la mauvaise qualité, ou la lourdeur destrdssion de documents indispensables pour le
dédouanement des marchandises. Ces problémesdmigaion annulent les gains réalisés dans le
transport maritime, du fait que la marchandisesesbout de chaine condamnée a rester bloquée au
port faute de dédouanement. Les inconvénients gedeédure documentaire peuvent ainsi étre
classées en 3 types :

- Contraintes dues au circuit bancaire.Les transactions commerciales, en Algérie, sont
généralement réglées a l'aide de remises ou détacumentaires. Le dédouanement
des cargaisons en attente au port exige la présentie documents notifiant et justifiant

23 Recueil des interventions et rapports dlatelier « Les formalités douaniéres et controle dmrchandises aux

frontieres : leur incidence sur la fluidité du tsport en Méditerranée », Communication du Direct@énéral de

LTMS, Oran. CETMO, Paris, 7-8 juillet 2003.

- La facilitation des flux internationaux de marchaed : Constats et recommandations pour la Méditég
Occidentale, Alberto COMPTE du CETMO. Atelier firREG MED, Octobre 2004.

- Aspects des services de transport maritime qutdimila fluidité et priorités pour la facilitatiatu passage portuaire,
Mahmoud BoushiaBSB Services (Algériehtelier final REG MED, Octobre 2004.

- L'incidence de la douane et des autres controlgdraatiéres, Evelyne Irigaray, ODASCE, AtelierdirREG MED,
Octobre 2004.

- L'incidence des pratiques bancaires et des comstrptaur des raisons de sdreté & sécurité, Othman F2eihel,
Professeur de droit maritime et international (i), Atelier final REG MED, Octobre 2004.

- La gestion automatisée des opérations de dédmearie modernisation des contrbles, Communicatios de
représentants des douanes algériennes, collotgmational sur la conteneurisation, UniversitéBi#gaia, Juillet
2005.
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la transaction, ainsi que son montant. Hors, citeimentation, qui doit étre matérialisée,
c'est-a-dire, établie sur support papier, est niges par la banque du fournisseur dans le
cadre d'un circuit fermé entre banques, ceci &aetexigence réglement&iré Dol les
retards de dédouanement qui se répercutent swgjdarsde la marchandise, si elle est
débarquée, au port et par conséquent sur le cofdsiage portuaire. Si les marchandises
ne sont pas débarquées, le cas des céT€aes exemple, I'attente induite se répercute sur
les frais, plus important, de transport maritima Nattente du navire. C’est ici que se fait
ressentir également l'effet néfaste de I'excepttgérienne en matiére de jours de repos
hebdomadaire, en causant ou en aggravant lessetardédouanement.

- Contraintes dues a la déclaration en douaneLes problémes sont dus a la non-
conformité entre I'information mentionnée sur lescuiments servant au dédouanement
« principalement le Manifeste » et le constat qabéssent les douanes lors des visites de
contrdle. En effet, souvent les douanes établissied constats de présence de
marchandises en plus ou en moins, ou encore lecowiormité de la description de la
marchandise sur le manifeste et sa réalité physiges situations provoquent des séjours
supplémentaires de la marchandise dans les encqinttuaires, en attente de réglement
des problemes soulevés, et aussi des amendes aleedpd’ou des colts supplémentaires.

- Contraintes dues a la procédure de livraison de lanarchandise. La contrainte a ce
niveau est une incidence des limites dues au tibancaire. En effet, 'agent maritime
pour livrer la marchandise au réceptionnaire outsamsitaire, doit obtenir en contrepartie
le « Connaissement original », hors celui-ci pew¢ &n cours d’acheminement dans le
circuit bancaire, comme nous I'avons noté plus hetutauser beaucoup de retard avant la
livraison de la marchandise a son destinataire.

1.5.2Les contraintes liées a la chaine de transport.

La difficulté de passage portuaire, ici, réside sdalincompétence « d’opérateurs
economiques », le manque de professionnalisme edviehants dans le transport maritime
(armateurs, consignataires, transitaires), ainsi lgs défaillances techniques des ports. Elle se
manifeste a travers :

- Le non respect par 'armateur de la régularitéréjdence des escales, les cargaisons
subissent de ce fait des surcodts, étant en attégtie embarquées ou débarquées. Cette
situation cause aussi des ruptures d’approvisioeném

- Le déficit d'information entre intervenants locaex expéditeurs, d’ou une mauvaise
planification des escales et des séjours de nagirele marchandises plus longs et donc
codteux.

- Les attentes en rade générées par 'engorgemenigperet les limites nautiques des ports
(tirants d’eau, nombre de postes d’accostage, etc.)

- Les attentes a quai générées par les faibles reamdsmortuaires, a cause de I'inadaptation
et du manque d’équipements et d’installations [@ons.

%% a documentation et la signature électroniquessar@ pas légalement valables et reconnues en Algéar non
réglementées.

5 En Algérie, les céréales et de multiples autregaisons qui subissent le contréle phytosanitaie sont débarquées
du navire qu’une fois la procédure de dédouaneraehevée.
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- Des problemes et retards de pré et post-achemirieme raison de l'absence de
I'intermodalité et des défaillances du réseau, et du materighdsport terrestre.

1.5.3Les contraintes liées au contrble douanier.

Les opérations d'importation en Algérie sont so@sia un contréle strict, démarche naturelle
et plutdt positive, si ce n'était la complexitdatenteur des opérations de dédouanement, aiesi qu
le manque et I'inadaptation des moyens utiliséetéedin. La non fluidité du passage portuaire
généreée par le contréle douanier, s’explique notamrmpar :

- Le fait que les marchandises sont obligatoiremedtodanées dans les enceintes
portuaires, alors que d’autres techniqgues moindraigmantes peuvent étre utilisées,
comme le recours aux magasins et dépbts privésdausies ou le dédouanement sur site
de destination, par exemple. Ces solutions sotgscpréconisées en Tunisie, notamment,
et elles contribuent grandement a la facilitatiopdssage portuafr&.

- Les multiples contrbles exercés avec des moyermitpees souvent insuffisants, d’ou
I'inefficacité de ces contrbles et leur caracténeement formel et procédurier. Ainsi, les
contréles effectués sont :

» Le contréle visuel de I'état de la marchandiséasivée.

* Le contrble phytosanitaire.

* Le contrble global de la déclaration en douanem@ge, nature de la marchandise).

* Le contréle détaillé et rigoureux (par position doigre, espece, poids, valeur,
dénombrement, etc.).

* Le contrble sécuritaire sous scanner.

* Le contréle a la sortie du port suivant bon deglison.

* Et probablement, le contréle routier en cours déaeimement par les Douanes, la
Police ou encore la Gendarmerie Nationale.

- Les lourdeurs et complications dans les experggeles analyses phytosanitaires dans le
traitement des cas qui surviennent, lorsque deshaadises subissent des avaries ou que
le port sensé les débarquer manifeste des réssuvd'gtat des cargaisons. Généralement
dans ces cas, l'opérateur économique est soumigisgue de subir une saisie
conservatoire, ou est sommé de payer une cautione @aitement autoritaire et souvent
disproportionné au probléme posé, s'avere plusugiépble que préventif, car entre-
temps les attentes induites sont facturées panditaur et le port, et les litiges finissent par
se dénouer, vu gqu’il existe toujours une solution.

- Enfin, la derniére difficulté peut avoir pour ongile controle de change. La procédure de
contréle de change dans le commerce internatieeatiécompose en contrdle a priori et
contrdle a posteriori. Le contréle a priori estdiamiciliation sur contrat commercial ou
facture de la transaction au niveau d’'une banque.cbntrble a posteriori est la
présentation des déclarations de dédouanement deshandises en question avec
paiement des droits et taxes, a la banque. Leslgmels peuvent surgir lorsque la
domiciliation et le paiement sont effectués, alpue le dédouanement ne I'a pas été. La
cause de la survenance de ce genre de problemiesdéstalage important dans le temps
entre la conduite de I'opération de dédouanemeetteansfert du paiement a I'étranger.

2% Etude comparative des.colits de transport maritifae situation concurrentielle de la Tunisie, ragpfinal,
Ministére tunisien du développement et de la caatjsr internationale/Union Européenne*(Progranieeld, Tunis,
février 2004.
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Les autorités algériennes comptent pour remédiegsadysfonctionnement sur la mise en
ceuvre de la réforme institutionnelle induite parlda 98-05 portant amendement du CMA,
linvestissement dans les équipements et lI'extensies ports, la libéralisation des métiers
portuaires, ainsi que sur la modernisation des mesiat du systeme informatique de dédouanement
(construction d’un systéme ouv@f} et la mise en place de guichets uniques dangdess.
L'implémentation de systemes EDI qui relieraiemnsemble des intervenants dans le commerce
international par voie maritime sont d’autres pi®jea méme de fluidifier le passage portuaire.
L’EDI remédiera aux retards, erreurs et redondamngésont lieu dans I'’échange de documents
entrant dans les procédures de travail des differietervenants. Cependant, les autorités semblent
monter peu d’empressement a I'exécution de toudssaenéliorations qui sont réfléchies depuis
plus d'une décennie. A titre d’exemple, la signatéftectronique et par voie de conséquence la
documentation électronique-documentshie sont pas réglementées et reconnues en Algéors,
gue c’est une exigence obligatoire pour tout systdiichange de Données Informatisées.

2. AUTRES PERSPECTIVES ET PROPOSITIONS.

Dans le cadre de cette troisieme section, nousgewdns quelques réflexions concernant
limpact sur le développement de I'économie porejaimaritime et la promotion de la
conteneurisation, que pourraient exercer notamment

- Les projets de modernisation des infrastructurestrdasport et de communication
terrestres, a I'échelle maghrébine.

- Les perspectives concernant 'armement national.

- La régulation des activités maritimes et portuag@smerciales.

2.1LA MODERNISATION DES INFRASTRUCTURES PORTUAIRES ET DE
TRANSPORT TERRESTRE AU MAGHREB : OPPORTUNITE ET DEFI OU
MENACE ?

Dans le cadre de lintégration maghrébine et deddisation de projets structurants dans les
trois pays du Maghreb (Algérie, Maroc et Tunis@ysieurs projets d’infrastructures de transport
sont engages, en cours de réalisation ou sonttapérals. Ces projets ayant une incidence certaine
sur le réseau stratégique de transport régionadanhit opportun d’en apprécier les incidences,
notamment sur le réseau de transport et de comationicalgérien, plus précisément sur son
systeme portuaire. Concrétement, il s'agit de gaspices projets maghrébins représentent une
opportunité pour le systeme portuaire algérien,oqpitera un nouveau trafic, a acheminer par voie
terrestre vers les destinations marocaines etiémmes, ou au contraire, le systeme portuaire
algérien subira une migration de son trafic vesglerts des deux pays voisins.

Dans les deux cas, cela suppose que les frong@rgasqu’a présent étaient fermées, ont éte
ouvertes au trafic international de marchandisexi emplique I'existence d’exportations et
d’'importations a travers des ports qui n‘apparteirpas aux systemes des trois pays respectifs :
d’ou I'apparition d’une concurrence entre portsystemes portuaires maghrébins.

%7 Au Maroc, le systéme informatique des douanemeiré a celui des ports. Il est également idestidans chaque
port. En Tunisie, le systeme TRADE NET est ouveieasemble des acteurs et aux banques. Dans cespdgs, les
systemes sont utilisés dans le cadre de guichéigies En Algérie, le systéeme des douanes dénom@ALS est
plutdt assimilable a une application informatiquiitée dans le langage peu fiable et dépd&stse Il a pour seule
utilité commune d'uniformiser la saisie des dédiars douaniéres par les agents maritimes, ainsilguécupération
de statistiques par les services de douanes (ustagae et limité). Quelques ports disposent égatdnde Systémes
d’Information, mais dont I'utilité et la fiabilitdemeurent trés limitées, méme pour I'usage interne.
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Dans ce qui suivra, nous tenterons de répondrét@ meoccupation, en nous basant sur les
conclusions d’une étud®, qui date de septembre 2005. Les principaux Erajénfrastructures et
de modernisation des transports et communicatioad'étude suppose, entre aufréssont :

- La réalisation de l'autoroute trans-maghreébine.
- La modernisation et I'extension de la rocade fegio® trans-maghrébine.
- L’extension et la création de terminaux a contes,eefc.

L’étude développe des scénarios afin d’évaluerplessibilités de changement au sein du
systeme de transport qui supporte les échangewe@aundes trois pays maghrébins. Les scénarios
développés sont :

- Scénario 1. L’étude du systéme de transport du point de vuenal’ intégration
maghrébine, basée sur I'ouverture des frontieréxe des trois pays dans les conditions
actuelle (2005) d’équipement en infrastructuresraesport terrestre.

- Scénario 2.L’étude du systeme de transport basée sur uneqo@iti’octroi de priorité au
trafic de marchandises par les chemins de fer. Bofaire, il a été supposé que les actions
projetées sur le réseau ferroviaire au Maghreb eoribnctionnement, et I'interopérabilité
des connexions ferroviaires/portuaires a été reator

- Scénario 3.L’étude du systeme de transport basée sur uneqou@it’octroi de priorité au
trafic de marchandises par route (TIR). Cela supupse les projets sur le réseau routier
sont en fonctionnement, en particulier la miseemise de I'axe trans-maghrébin.

- Scénario 4.L’étude du systéme de transport du point de vukéedaée en fonctionnement
d’une liaison fixe entre la péninsule ibérique eetMaroc, par le Détroit de Gibraltar (du
type : Tunnel sous la Manche).

- Scénario 5.L'étude du systéme de transport comprenant la nort&in des deux ports en
eaux profondesTanger Méditerranéeau Marocet celui d’ Enfidhg en Tunisie (voir
chapitre 4).

La situation de référencgscénario 0)est celle prédominant en 2001, une période ou les
frontiéres terrestres entre les 3 pays maghrébam,quasi hermétiques pour les échanges terrestres
de marchandises. Le tableau 6.8, fournit la rémartdu trafic entre les systémes portuaires des 3
pays pour la phase de référence, et les phasespondant aux 3 premiers sceénarios.

Tableau 6.8. Répatrtition du trafic par systeme pomiaire maghrébin (en %).

Scénarios Hypotheses Maroc Algérie Tunisie
0 Situation de référence 37,74 35,44 26,82
1 Ouverture des frontieres 30,13 41,52 28,35
2 Priorité au transport ferroviairg 29,99 41,62 28,39
3 Priorité au transport routier 30,27 41,81 27,92

Source : Construit par nos soins, a partir des données [Béfirition de scénarios et analyse de leurs effetsla
définition du réseau stratégique, Projet DESTINefining and Evaluating a Strategic Transport Irdaucture
Network in the Western Mediterraned@@ETMO, Septembre 2005 ».

28 Définition de scénarios et analyse de leurs efatsla définition du réseau stratégique, ProjeSDE : Defining
and Evaluating a Strategic Transport InfrastructiNetwork in the Western Mediterrane&ETMO, Septembre 2005.
29 | e détail des projets d'infrastructures de tramspa Maghreb figure dans I'étude : Projet INFRAMEBynthése
finale, Consortium INFRAMED sous la conduite de T - DEST Paris. GTMO, décembre 1997.
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Les conclusions de I'étude par scénario sont lesstes :

- Scénario 1. L’'ouverture de la circulation aux marchandises eergs trois pays du
Maghreb entraine :

* Une augmentation du trafic des ports frontalieggraéns, et des ports tunisiens.
Ainsi, I'ensemble portuaire de Tunis (Tunis, Radéd.a Goulette), avec les ports
d’Annaba et d’Oran, sont ceux au Maghreb qui cas®t la plus forte hausse
d’utilisation. Le nouveau trafic qui y circule ptiemt principalement d’'une baisse
des ports du Maroc.

* Un plus grand déplacement des marchandises, guiaison du colt de transport
terrestre inférieur au colt du passage portuaoeyrent un plus grand nombre de
kilomeétres pour trouver un passage portuaire optikda rapport qui est favorable
aux ports frontaliers algériens et aux ports temsj au détriment des ports
marocains.

* Enfin, une amélioration du taux de conteneurisatjonpasse de 38,22 % a 41,35 %
dans I'ensemble du Maghreb.

- Scénario 2.La comparaison des résultats de I'analyse des goéraet 2, laisse déduire
que l'utilisation du ferroviaire, au moyen du renforcement du résearoVaire et de
I'amélioration de laconnexion ferroviaire/maritime, ne produit pas dengls changements
dans la répartition des entrées et sortiesm@echandises a travers les trois systemes
portuaires, ni n’a d'impact sur la conteneurisatios transport routier représenterait 83 %
de I'acheminement terrestre, le reste étant résawéransport ferroviaire qui assurera
notamment les liaisons courtes.

- Scénario 3. L'entrée en fonctionnement de [lautoroute trans-iméalgine a pour
conséquence l'abandaies trongons secondaires, moins rapides et plugscare qui
produit la réduction du coldt de transport routigyi par ailleurs confirmera sa
prédominance (85 % du pré et post-acheminemerdstes) au détriment du ferroviaire
qui ne représentera que 15 % (17 % dans le scéBari@ependant, la politique de
« priorisation »du transport routier n’entraine pas de variatigmiBcative, ni dans les
pourcentages d'utilisation des systemgsrtuaires nationaux, ni dans les taux de
conteneurisationEn revancheglle instaure une concurrence entre tous les piuts
Maghreb, c’est-a-dire, que les marchandises efecti un plus grand nombre de
kilométres pour trouver le passage portuaire optimal. L'augiaiion de la distance
parcourue par les marchandises a pour conséqueunee leg ports de la cote
méditerranéenne centrale (Alger, Béjaia, Arzew atger) gagnent dtonnage et que
ceux de la cbte tunisienne (Tunis, Rades, La GmI8busse, Gabes et Sfaxatlantique
marocaine (Casablanca, Kenitra, Mohammedia) enepérdles variations globales sont,
néanmoins, trés minimes.

- Scénario 4.La construction d’'un tunnel, sous le détroit de r&ltar, doté de liaisons
ferroviaires de transport de marchandises, aurag@mséquences :
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» Les réductions importantes du trafic dans les pmghrébins dans I'ensemble, et
dans les plus importants, en particulier : TangéR-%, Casablanca — 38 %, Oran —
36 %, Alger — 26 %, Béjaia — 17 %, Rades — 9 %, etc

* Une augmentation du trafic ferroviaire, les manthses étant acheminées de et
vers I'Algérie et la Tunisie via la rocade transghiebine, pour étre expédiées ou
recues a travers la liaison fixe ferroviaire sauBétroit de Gibraltar.

- Scénario 5.La création et la mise en service des portSateger méditerrané@Maroc) et
d’Enfidha (Tunisie), qui ont la vocation de devenir des péttibs destinés a capter le
trafic des grands porte-conteneurs et a y orgafésgansbordement sur d’autres navires
qui distribueront les marchandises a travers leagsle ports méditerranéens, produira :

* Une réduction de la circulation de marchandised'axe terrestre nord-sud tunisien
(pour le port dEnfidhg, ce qui réduira le réle des ports du nord, notamniRades.
Enfidha constituera, de ce fait, une nouvelle porte dentvers le centre de la
Tunisie pour les marchandises, mais la structureédeau stratégique tunisien ne
changera pas considérablement.

* Aucun changement dans le réseau stratégique ducManoque la port de Tanger
Méditerranée renforce seulement un nceud d'entrée ldapays, nceud qui existe
déja : le port de Tanger. Cependant, le port del@lasca subira une forte chute de
son trafic.

Il est a noter que ce dernier scénario de I'étatborde pas I'impact que pourra induire la
construction des deux ports en question sur l@sysportuaire algérien. En effet, I'étude considére
gue ces nouveaux ports participeront de facon malgyi aux échanges maghrébins en
Méditerranée, car les porte-conteneurs qui lesufrdtpront interviennent principalement dans le
trafic de marchandises sur I'axe Europe-Asie, efalgtage de ce trafic n'a pas de raison d’influer
considérablement sur le trafic des ports maghréleines échanges méditerranéens. Cependant, en
considérant les réseaux de transport terrestre nélaigls interconnectés (Autoroute et rocade
ferroviaire trans-maghrébines), il est aisé d’eages que ces ports ne joueront pas qu’un rble de
Hubs mais aussi celui de ports globaux a vocation m&mghe. Ces deux ports, pourraient
facilement conquérir au moins les marchés fronsliBEst et d’Ouest de I'Algérie, d’autant plus
gue dans cette configuration les pays et portdiqses seront des origines et destinations directes
donc forcément moins chéres.

En conclusion, nous retiendrons que les projetdéeloppement des infrastructures de
transport et de communication (Autoroute et rocBeteoviaire trans-maghrébines), fédérant les
trois pays maghrébins (Tunisie, Algérie et Maralgns une optique d’ouverture des frontieres aux
eéchanges de marchandises, représentent une réggl@tunité pour I'expansion du systéeme
portuaire algérien. En revanche, dans le cas denarétisation du projet de la liaison fixe entre
I'Europe et le Maroc (Tunnel sous le Détroit de i@itar), tous les systémes portuaires maghrébins
se verront affectés par des baisses importantelewts trafics, plus particulierement les ports
importants en leurs seins. Dans tous les cas deeBgl’Economie en tirera des profits, les coiés d
passage portuaire et de transport maritime étatinig@s, concurrence entre ports maghrébins
oblige. Le défi, pour I'Algérie, réside dans le ibedge optimum de son systeme portuaire, en
prenant en considération les scénarios qui s’dffreh en influant pour atteindre le plus pres
possible les objectifs stratégiques qu’elle devsaitfixer. L’'exercice n’est pas ais€, néanmoins,
c’est le réle, encore une fois, de la planificapmrtuaire stratégique. Cette fois-ci, dans le extet
de la mondialisation.

2.2PERSPECTIVES CONCERNANT L'ARMEMENT NATIONAL.
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Le programme de privatisation élaboré par le MBRI2001/2002, préconisait la recherche de
partenaires pour 5 compagnies du secteur du trenggaoitime : la CNAN (navigation maritime),
'ENTMV (voyageurs), la GEMA (consignation), la MT@nanutention et transit) et 'TERENAV
(réparation navale).

Les résultats de ce programme ont été peu relgisamtsi, il n’y eut que la MTA qui a été
reprise par 'armemenMSC tandis que le premier appel d'offres lancé en22@dur la
privatisation de la CNAN a été déclaré infructuemmglgré la soumission de GMA CGM Group
qgui avait manifesté sa volonté d’acquérir I'armemeational. Entre temps, la CNAN avait été
restructurée et filialisée, pour donner naissant@e @NAN Group, qui fera I'objet d’'un deuxieme
appel d'offres en 2006, mais I'armement nationa¢té profondément fragilisé par les divers
naufrages et incidents ayant eu lieu en 2004 eb.280tuellement, I'opération de privatisation
serait sur une bonne voie et largement a I'avantegkacquéreurAigle azur de la filialeCNAN
Maghreb Lines ce dernier voudrait se diversifier dans le tramspnaritime en Algérie. Il est a
noter que I'Etat algérien restera actionnaire deediiale a 49 %, ainsi il ne sera plus majorai

La remise a niveau de la CNAN apreés l'ouvertursate capital n'implique pas seulement un
financement du fonds de roulement et un réajustehersa politique commerciale, elle suppose
également un renouvellement de sa flotte qui, efeuma partie, aura du mal a passer les tests
internationaux de qualité. Selon, le PDG d€MA CGM Algérie la CNAN avait raté une bonne
occasion de se moderniser lorsque les autoritédémtaré le 4 appel d'offres infructuedtX’.

Concernant le développement de la flotte de tramsploydrocarbures, la société de transport
maritime des hydrocarbures (SNTM- HYPROC) filiake ld SONATRACH a entamé en 1998 la
rénovation de 06 méthaniers pour un montant dendifons d’USD, cette opération s’est terminée
au cours de I'année 2003.

Aussi, des accords ont été conclus avec des fijag@snaises et norvégiennes pour la
construction de deux méthaniers. SONATRACH, SNTMRROC, ITOCHU - CORPORATION
et MITSUI OSK - LINES ont crée une joint-ventureparts égales "ALGERIAN NIPPON GAS
TRANSPORT CORPORATION" qui est devenue propriétaitun des plus grand méthanier du
monde (145 000 métres cubes), construit par laefitAWAZAKI HEAVY INDUSTRIES?®,

De ce qui précede, on déduira que la politiquektat en matiere maritime, tend a privilégier
linvestissement dans le transport maritime d’hydrbures, et se désintéresse absolument de la
flotte marchande hors hydrocarbures, de méme aquékiste pas d’armement privé national.
L'indépendance maritime de I'Algérie en matieretdesport maritime de marchandises générales
est gravement compromf§é

2.3LA NECESSITE DE LA REGULATION DES ACTIVITES MARITIM ES ET
PORTUAIRES.

Il arrive souvent que l'on sacrifie le r6le prédoamt de la régulation, qui est une
responsabilité de I'Etat, au nom de la libéralmateconomique. Comme dans d’autres secteurs en
Algérie, le secteur maritime (transport et actvignexes et connexes) est resté livré a lui-méme
depuis que le monopole de la CNAN a été dissouseloteur des ports, quant a lui, est sensé se

20 Entretien avec le PDG de GMA CGM Algérie Le Point Economique n° 60 du 17/01/2006, Entreti&alisé par
Farouk Belhabiket Amal Belkessam.

%1 projet INFRAMED : synthése finale, Consortium INRRED sous la conduite de INREST - DEST Paris. GTMO,
décembre 1997.

22 | 'activité portuaire et maritime de I'Algérie ; @blémes et perspectives, F.Z.MOHAMED-CHERIF, OPUgeA,
2004.
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réguler par lui-méme, et par quelques lignes deetpubliées dans la Loi de finances, étant donné
gue les Entreprises Portuaires sont aussi les ig¢ggoortuaires. Ici, nous ferons le point sur les
conséquences induites par le recul de I'Etat dassdeux secteurs, et nous apporterons quelques
propositions pour sa restauration, qui a notre g@Emscipera grandement a l'instauration d’'une
économie portuaire et maritime plus profitable este de 'économie.

2.3.1 Larégulation des tarifs des prestations portuaires

La mission de régulation des activités portuaireimbe, de fait, aux Entreprises Portuaires
qui assument la «casquette » d’Autorités portgair®r, leur caractéere commercial et
monopolistique concomitants, les met en porte & éuec cette attribution. En effet, les Entreprises
Portuaires ne peuvent s'autoréguler, étant donnéd’un de leurs critéres de performance les plus
importants est la maximisation de leurs chiffreaffdires. Il est vrai qu'une partie des tarifs des
prestations, celles considérées de Service pubdic,réglementée par voie de Loi de finances.
Cependant, ce mode de régulation est inefficacéoaad lors de la décision, non flexible et décidé
loin de la réalité de I'activité portuaire, a tiflexemple nous pouvons citer les tarifs de séjms
conteneurs dans les enceintes portuaires (tabl€gudbnt la derniere révision remonte a 1998,
bien que I'engorgement des parcs a conteneurs reeoge une augmentation dissuasive de ces
derniers.

Cette mission de régulation, revient naturellerreant Autorités portuaires, qui doivent non
seulement ajuster continuellement les tarifs destptions de Service public, sans visées lucratives
vu leur nature d’EPIC, mais aussi réguler les sailés prestations portuaires, développées par les
Entreprises Portuaires parmi d’autres opérateunm@me pied d’égalité, avec I'objectif ultime et
permanent d’assurer I'activité portuaire dans lesd@ions de meilleur colt. Ceci est I'un des
enjeux les plus importants de I'application des aaeenents de la loi 98-05.

2.3.2 Larégulation des tarifs et des activités portuaire auxiliaires.

En Tunisie, la commission de courtage et de coasigm que percoit 'agent maritime au titre
de la rémunération de sa gestion de I'escale aftrpiée, par voie réglementaire, a 20 % des frais
de manutention du navi®. En Algérie, ces honoraires, au méme titre quex @aIcus par les
transitaires sont laissés a leur libre arbitre. &at de fait se justifie par «la concurrence » qu
caractérise en théorie les deux métiers, depuibdealisation de I'accés a I'exercice des actwité
annexes et connexes au transport maritime, aup#rananopole de la CNAN et de ses filiales.

Or, dans la realité, des « oligopoles » se sonstdogs et ont accaparé I'essentiel du marché.
Prenons I'exemple du conteneur a Béjaia. Le matahtéansport maritime de conteneurs est assuré
a plus de 90 % par trois armateurs (voir chapijregbi pour les besoins de consignation de leurs
navires se sont implantés au travers « d’agentiake$i », tenues avec des partenaires algériens.
Cela revient a dire que 90 % du marché de la coatimn et du courtage de conteneurs est
monopolisé par ces mémes armateurs via leurs agdomcales. Il ne s’agit pas ici de remettre en
cause la distribution du marché, ni le droit de @®sements a exercer en tant que consignataires,
mais de montrer que la concurrence supposeée fihétalisation des activités maritimes annexes et
connexes, n’est pas effective, d’'ou les reglesaféd et de la demande qui ne s’appliquent pas,
bien que sur la place de Béjaia, il existe plus€’vingtaine de consignataires publics et privés.

23 Etude comparative des colts de transport maritifaesituation concurrentielle de la Tunisie, ragpfinal,
Ministére tunisien du développement et de la caatpr internationale/Union Européenne (Progranieeld, Tunis,
février 2004.
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De la méme maniere, un nombre trés réduit de tedres se partagent le marché du transit
des marchandises conteneurisées. Les raisons téedegttibution du marché étant trop occultes,
nous préférons ne pas les citer dans ce travailtetais, notons pour l'illustration de cet étatfei
gu’aucun transitaire ni consignataire, a Béjaiatablit de cahiers des tarifs, ni ne publie safstar
Or, les deux postulats les plus importants a kEnsition de la « Concurrence pure et parfaite $ son
la transparence des prix et la symétrie de I'infation.

Enfin, observons aussi le manque de professiomalisle beaucoup « d’opérateurs
économiques » qui n'étant pas rodés aux technimagimes et portuaires, n’ont pour souci que
de rapatrier leurs marchandises, et se fient aibgin innocemment, a des transitaires et
consignataires, voir a des intermédiaires, qui depent avec des tarifs trés onéreux, que
« I'opérateur » se contente d'imputer comme colegent.

Il est aisé de saisir la défaillance de I'Etat axceau en matiere de régulation et de veille au
respect des regles de I'éthique. De trés imporsadt®nomies pourraient étre générées si I'Etat
consentait a réglementer les tarifs et les acivité ces deux métiers annexes. Pour donner un
repére sur le niveau des économies qui pourraieatréalisées, notons qu’au port de Béjaia, au
dernier semestre 2006, un transitaire réalisait,m@myenne, un chiffre d’affaires de 5 000,00
DA/EVP pour une déclaration en douanes, un contfeaencaisse environ 7 000,00 DA/EVP,
alors que I'EPB qui assure les prestations d’aidéa anavigatior® et la BMT, qui ont
nécessairement beaucoup plus de charge a amddirt encaissé que 1 244,33 DA/EVP et
7 427,27 DA/EVP, respectivement.

2.3.3 Larégulation des tarifs de transport maritime.

Nous I'avons vu au chapitre 5, les taux de fretligpps, en Algérie, par les armements ne
sont pas forcément fonction de la performance daets ple débarquement. En effet, en absence
d’autorité qui mesure la performance de ces desna@rserve les taux de fret, compare et analyse
leur évolution, aucune politique ne peut étre edgaden cette matiere, I'’Algérie souffre de trois
faiblesses :

- L’inexistence d’'un cadre juridique de régulation tdansport maritime. La Direction de la
Marine Marchande étant responsable des affairegimes, et en charge de la délivrance
des agréments aux compagnies maritimes pour asdasetiaisons vers I'Algérie, I'on
pourrait lui assigner cette mission de suivi, eté@tpilation des taux de fret qu'appliquent les
armements, souvent abusivement. Elle rempliraitec&inction au méme titre que les
Autorités portuaires, qui relevent, elles, de laebiion des Ports, en charge de la régulation
des prestations portuaires. La régulation pousaifaire en imposant, comme c’est prévu
pour les exploitants portuaires dans les amendenaenlta loi 98-05, un Cahier des charges
auquel ils doivent souscrire et se soumettre, econtiendrait des clauses afférentes aux
taux de fret. Cependant, cette politique supposeammement national actif, garant de
I'indépendance maritime, ce qui nous amene &'lad&faillance.

- L'impuissance du pavillon national. Nous l'avonsnstaté auparavant, I'Algérie est
fortement dépendante pour le transport de sonnfi@itime de marchandises générales
d’armements mondiaux, seulement trois armateursrepéens » pour le transport de
conteneurs. Au méme temps, I'Algérie ne nourritspiteambition quant au développement
de son armement national existant (CNAN Group)il efexiste aucun armement privé
algérien. Cet état de fait place I'Algérie en positde faiblesse grave devant ces armateurs
mondiaux puissants. En effet, I'Algérie risque davgs problémes d’approvisionnement en

%4 Nous rappellerons que les prestations d’aide &aldgation sont : le pilotage, le remorquage, mdaage et
l'accostage.
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cas de crise politique internationale ou d’embargmmercial. Dés lors, il devient illusoire
d’'imposer toute régulation aux grands armementsdmaor. Mais, cela pourra se faire avec
des armements, et affréteurs de navires de moimdpertance, et ils sont nombreux
(transport hors conteneurs). Ainsi, il est urgemtdiversifier les partenaires en matiére de
transport maritime en encourageant d’autres arnmmtde diverses sphéres géopolitiques
(Asiatiques, Sud américains) mais, une politiqueitmae algérienne qui tienne compte du
développement d’un pavillon national moderne a mé@mgarantir I'indépendance maritime
de I'Algérie est plus que vitale, devant les chgetaque I'état des lieux actuel fait planer,
ou peut étre méme fait subir a ce pays.

- Le déficit informationnel. Tout travail de régulati nécessite de disposer d’informations
fiables, précises, adaptées aux besoins et ungéasilorsqu’il s’agit de comparaisons et
d'analyses. En Algérie, la qualité de l'informatiexistante au niveau des ports laisse a
désirer, quant a I'information émanant des armateronsignataires et transitaires, elle est
inexistante, pour ne pas dire tenue au secret,aossément déclarée lorsqu’il s’agit de
déclarations fiscales. De ce constat, vient la @s@jn ci-dessous, a méme de résoudre le
probléme de l'information, de I'analyse et de lapgwsition d’actions & mener par les
autorités de régulation, qui restent a mettre anel

2.3.4 Lacreéation d'un « Observatoire des colts de passagportuaire ».

La proposition consiste en la création d’'un « Obs@ire des colts de passage portuaire ». Il
sera une institution publique qui disposera det¢iaté et de la faculté d’exiger de I'information
aux acteurs des secteurs maritime et portuaire. teit@ structure existe en France sous cette
appellatioi®, et sous diverses formes dans d’'autres pays dden@abinets et bureaux d'étude et
de consulting spécialisés, Associations de trams#a Associations d’armateurs, Autorités
portuaires, Instituts et Centres de recherche ali&s, Presse et revues scientifiques spécialisées
etc.). En France, toujours, la Cours des Compialise périodiqguement des audits sur I'état des
activités maritimes et portuairéSau profit de 'Etat.

Ainsi, cing missions seront dévolues a cet Obseineat

- La mesure et 'analyse, proprement dites, des cd@tpassage portuaire dans les ports
algériens.

- Leur comparaison avec les autres ports maghréhingutres au besoin.

- L’analyse de la part relative du colt de passagei@ioe au sein des colts de I'ensemble
de la chaine logistique (codt de port a port, ét de porte a porte).

- La contribution par des propositions concrétes défnition des actions de régulation a
mener par les Autorités portuaires dans l'actiyt#tuaire, et I'autorité en charge de
I'activité maritime et des activités annexes etrmxes dans sa sphere de compétence.

55| a création d’'un « Observatoire des colits de gaspartuaire » a été décidée par le Comité intastéinel francais
de la mer le 4 juillet 1996.
%% | a Politique Portuaire Francaise, Rapport au Beéside la République, Cours des Comptes Franc@isepre
1999.

Rapport public thématique sur les ports frs¢ace aux mutations du transport maritime : lamge de I'action,
Cours des Comptes, Juillet 2006.
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Un role d’information et de consultation dans Ileaation et I'ajustement continuels des
plans de développement stratégiques et des padimaritime et portuaire algériennes.
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CONCLUSION.

bY bY

En conclusion a ce chapitre il est a relever l'imi@oce des projets prévus pour la
modernisation de l'infrastructure portuaire algene et la promotion de la conteneurisation, bien
gu’ils demeurent au stade d'idées en gestation.nmé&me constat est a faire concernant le
programme de réforme institutionnelle et organisatelle du secteur, dont I'assise réglementaire
(les amendements de la loi 98-05, portant CodetMaiAlgérien) a été décidée et est préte depuis
1998. Le probléme est que lorsque I'Etat a engagééaformes aussi importantes et utiles, il n'a pas
poursuivi son effort jusqu'a son terme, et les prsgattendus demeurent imperceptibles.
L’inachevement de la réforme s’explique par le épie les comportements des partenaires sociaux
ont peu évolué, bien que cela n'expligue que la Eamoins importante de la résistance au
changement. Un autre fait notable, est I'absence sdaoteur des ports dans les débats,
communications et autres projets et chantiers fbemés mis en évidence par I'Exécutif algérien,
ces derniéres années. En 2006, lors d’'un forumn@§gar 'ENTV, auquel avait été convié le
Ministre des Transports algérien, tous les sect@essTransports ont été abordés durant les 4 heures
de débat, tandis que le secteur des ports n'atét& aucun moment. Tout cela laisse croire que la
mise a niveau du systéme portuaire algérien, guipoote bien des projets, n’est pas une priorité
pour longtemps encore.

La saturation du systéme portuaire algérien, eistpue permanent de réduction des moyens
financiers de I'Algérie, qui dépendent du cour®iinational des hydrocarbures, devraient pourtant
inciter les pouvoirs publics a choisir les portsiditss considérent la croissance comme prioritaire
et, en conséquence, apporter leurs concours podalsation des infrastructures nécessaires, le
plus rapidement possible. Comme il n'en ait riengdnger réside dans la dispersion des efforts et
I'affaiblissement des capacités d'arbitrer entgsentiltiples intéréts des différents ports, si jaai
pays perd sa capacité de financement actuelle.

Les modes de gestion et d'organisation des partg pas, non plus, été réexaminés, au
moment ou les fonctions exercées jusqu'alors deiemammtégrée par les Entreprise Portuaires
évoluent pour se séparer, partout dans le mon#éatl_pas plus que les EP elles-mémes, n'ont mis
au point jusqu'a présent les dispositions juridiqadaptééd’ & cette transformation essentielle.
Pour lever ces incertitudes et surmonter ces thfais, qui peuvent compromettre la réalisation de
projets ambitieux, et mettre en difficulté, voiréamtir, le systeme portuaire algérien, I'Etat doit
clarifier ses choix et mettre en ceuvre les décssgun en découlent.

Désormais, la situation ou les usagers étaientaiotdg d'utiliser les ports algériens et leurs
infrastructures essentielles est en phase d'éwelué. Le jeu de la concurrence au niveau
maghrébin bouleversera les quasi-monopoles organiags un cadre national protégé. Dés lors,
I'Etat doit d'abord définir les missions de senpalic qu’il entend remplir seul et les distingaier
celles qui relévent des Entreprises Portuairege@épartition des réles doit conduire a déterminer
a qui incombe la charge des différentes fonctietetives a l'investissement, au fonctionnement, a
I'entretien, et a I'exploitation des places poreset des sites dans lesquels elles se trouvent.

Cet éclaircissement doit permettre a I'Etat d'arréine stratégie et de mieux mesurer et
utiliser les moyens financiers qui lui sont nécessapour la mettre en ceuvre. Cette stratégie ne
saurait étre séparée de celle qu'il doit élabarenatiére de transports routier, ferroviaire etautr
maritime. Elle doit aussi prendre appui sur uné&yst de recueil et de suivi des informations, de

%7 |es décrets exécultifs et textes d’applicationateendements de la loi 98-05, portant-Code Marithigérien.
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méme que sur la moralisation et la régulation ddivigés accessibles au secteur privé et aux
entreprises étrangeres.

Pour résumer on dira que I'Algérie a plus que janasoin d’'une politique portuaire et
maritime, qui encadre une planification portuait@tégique pertinente, prenant en considération
les objectifs de développement et d’'aménagemerérdtoire, et qui considére avec la plus grande
attention I'environnement concurrentiel régional phase de grands bouleversements.

Certes, les pouvoirs publics affichent la volonté changement par quelques actions
ponctuelles (journées d’études, colloques, formatie cadres portuaires, programmes de
coopération bilatérale avec des experts, notame@apéens, etc.). Néanmoins, elles ne sauraient
dispenser des réformes de fond qui s’imposent twsjoet depuis longtemps, pour redresser la
situation de I'’économie portuaire et maritime aigeéne.
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CONCLUSION GENERALE.

Les ports constituent les places fortes de l'écomames nations disposant d'une facade
maritime, et sont les véritables poumons du comenesktérieur, tant pour ce qui est de
I'approvisionnement en biens dont la productiononate est déficitaire, que pour les exportations
nécessaires au développement de leur economiegashgui se font par voie maritime.

L'activité des ports contribue a l'indépendancenéooque des nations, élément déterminant
de leur indépendance politique. lls jouent un ghtatégique qui participe d'une vision a long terme
Mais il y a de nombreux acteurs ou utilisateurs pdut, qui ont leurs propres exigences. Le
propriétaire du port est encore dans la pluparipdgs la puissance publique, soit nationale -tI'Eta
, Soit régionale ou locale et autres entités pukbg(Municipalités, Chambres de commerce). Son
représentant est l'autorité ou administration @oreu On considére que le port doit apporter la
meilleure contribution possible au développemenpalys, ce qui s'obtiendra en recherchant le colt
de passage minimum de la marchandise. A cetteiténde base, s'ajoutent généralement des
finalités complémentaires : contribuer a I'aménagygndu territoire, favoriser le développement de
telle région ou de tel trafic, créer des emplo&nérer des devises. Mais, la mission de base tle tou
port de commerce doit étre la recherche du coladsage minimum de la marchandise. Objectif
gue la conteneurisation permet d’approcher de maojgtimale.

En effet, l'organisation des transports grace ppddtion du conteneur va permettre
« l'unitarisation » et I'évitement des ruptures de charge, préjudiemtau rendement et par
conséquent au colt de passage portuaire. De plhigohteneurs sont adaptés a tous les types de
marchandises, et permettent la réalisation d’écae®utiechelle dans le transport maritime. Aussi,
il est reconnu de nombreux autres avantages antareurisation, on en citera :

- Laréduction du temps d’escale des navires.

- L’optimisation de I'exploitation de I'espace surrlavire.

- La réduction du colt de manutention.

- L’accroissement du nombre de rotations des navires.

- La limitation des dommages et la diminution destsaig I'assurance.

- La limitation des vols.

- L’économie sur 'emballage.

- Larapidité dans la livraison, et la garantie dwise de porte a porte.

- Une meilleure organisation du port.

- Une meilleure rentabilité de l'activité et une caatifivité accrue de la chaine logistique,
par la qualité de service et la maitrise des codts.

La conteneurisation pour ne pas étre subie exigemaitrise technologique et un savoir-faire
tres évolutifs, détenus par un nombre limité d'armmaets et de manutentionnaires mondiaux
puissants qui défient les lois de la concurrenceeela régulation, et qui agissent dans le sens de
s’approprier le monopole des activités liées auamgur en amont et en aval. Elle exige aussi des
investissements portuaires lourds qui ne sont pagartée des PVD qui, de la sorte, subissent la
conteneurisation.

C’est le cas de Algérie. L'unique spécialisatiotaguelle I'Algérie a consenti des efforts,

jusque-la, est le transport des hydrocarbures. Raurafic conteneurisé, les ports ainsi que
'armement national sont chroniquement défaillaNtsus avons constaté :
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- L’inexistence de terminaux a conteneurs, au vrassgu terme. Les infrastructures
existantes sont seulement des « parcs a contemneurs

- Un grave encombrement des ports les plus impor{Ahger, Oran, Skikda et Béjaia) di
a la concentration des marchandises, a cause dais dé séjour, trop longs, des
cargaisons dans les enceintes portuaires. Ce pmeb pour origine les limites de
fluidité du passage portuaire pour cause de praddamocumentaires (douanes, banques,
controle phytosanitaire, etc.). Mais surtout, ligition volontaire des espaces
d’entreposage portuaires par les importateurs comunes de stockage, I'occupation de
ceux-ci étant jugée moins onéreuse que l'utilisatieespaces privés extra portuaires.

- Le niveau des services (attentes en rade et saj@uai) médiocre ; la moyenne des
temps d’attente des navires porte-conteneurs esepal’une fourchette de 5 a 16 jours
en 1996 a une autre de 0,7 a 7 jours en 2005, k=qorts.

- Le manque de profondeur d’eau le long des quaibinstiffisance de la longueur des
quais qui restreingnent la taille des navires qelivent étre servis et augmente leur
nombre au lieu d’'augmenter leur capacité et datprales économies d’échelle.

- Les difficultés d’'acces routier pour cause d’encenitent, mais aussi le défaut de
connexions intermodales avec le transport ferrowiai

- Le défaut de systeme d’information et de gestiormatgeneurs pour la planification de
la manutention a quai et I'information sur la positdes conteneurs, par exemple, ce qui
rend la vérification et la détection pour I'enlevamh et I'évacuation un probléme
majeur, car elle est effectuée manuellement etecdas erreurs et de grandes pertes de
temps, trés colteuses.

- Le manque de coordination entre les nombreux mesntbeela communauté portuaire
(entreprises portuaires, transitaires, consigregaiarmements, douanes, etc.), qui ont
des buts et objectifs contradictoires, et ne collabt pas, ce qui ralentit les opérations
portuaires.

Ces difficultés que vivent les ports algériens soahdosser :

- Aux multiples et profonds réaménagements profordodganisation et du fonctionnement
du systeme portuaire algérien depuis I'Ilndépendaaiese sont traduits par 'instabilité du
secteur, et la discontinuité des réformes jusqe’goar.

- La rapidité de développement et de diffusion degatians enregistrées dans le monde
maritime et portuaire, telle que la conteneurisgtogue les ports algériens n’ont pas assimilé
et accompagné, mais subi.

Les raisons techniques qui ont amené les portspasee doter des capacités portuaires en
temps voulu afin de suivre la cadence d’expansiateenutation du trafic maritime sont : 'absence
d'une planification stratégique portuaire nationdlabsence de plans directeurs ou de schémas
directeurs portuaires, l'absence de regroupemeptsca@mmunautés d’intéréts ou de places
portuaires.

Les problemes et dysfonctionnements caractérigigieel’ensemble des ports, a des degré
plus ou moins importants, constituent un véritdl@en au développement de la conteneurisation et
a la rentabilisation optimale de ce mode de comulittment, qui non maitrisé et mal exploité, se
traduit par des surcodts affectant les colts deefries codts portuaires.

Le codt des prestations portuaires au port de 8éjm constitue pas un désavantage
comparatif, par rapport au port de Radés et dellasza. Par contre, le colt de transport maritime
est exagérément plus élevé vers Béjaia, que vemnémes ports. Malgré cela, le colt de transport
global reste dans les normes, et peut étre comiddnent amélioré si les armements consentent a
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appliguer des taux de fret vers Béjaia qui reflesan véritable performance, et si les colts des
prestations annexes et connexes sont rationalisés.

Il est aussi a retenir que le transfert total ditément des conteneurs de 'EPB a sa nouvelle
filiale spécialisée BMT, a engendré une augmeniatio colt de manutention a quai, qui représente
47 % du colt des prestations portuaires des camtgnde 40,5 %, bien que I'évolution des
rendements horaires, rendue possible par le Ter@ioanteneurs, ait permit la réalisation de gains
de productivité horaire. Autrement dit, le renchgement du colt de manutention a quai du
conteneur est d0 aux augmentations tarifaires epétépuis la mise en exploitation du Terminal, et
non a des pertes de productivité horaire. Bienamdraire, si le traitement du conteneur ne s’était
pas réalisé, durant cette phase, dans le cadreeduiffal, et en supposant que les augmentations
tarifaires ont été tout de méme opérees, le traiteérmu conteneur aurait colté 17,9 % plus cher que
constaté dans la réalité.

Il est aussi a affirmer I'importance de I'équiperneamplet d’un Terminal a conteneurs. En
effet, 'impact du Terminal a conteneurs sur lesdements et les durées de séjours a quai des
navires, est spectaculaire, de méme que les gainwatiuctivité que cet équipement permet de
réaliser. Mais, I'exploitation du conteneur au s&iumn Terminal partiellement équipé (uniquement
zone de stockage intra et extra portuaires améramg@arc a conteneurs, ports secs ou dépbts sous
douanes) s’avere colteuse. Enfin, il est a souligoe les armateurs du conteneur n’ont pas réduit
leurs taux de fret vers Béjaia, bien au contrédsdes ont augmenté alors que la durée moyenne de
séjour a quai de leurs navires a baissé de 31 &cega I'amélioration des rendements de la
manutention a quai.

Les perspectives de développement et de promotenlad conteneurisation recelent
d’'importants projets prévus pour la modernisatien’ohfrastructure portuaire algérienne dédiée a
la conteneurisation. Cependant, ils demeurent adest’idées en gestation au méme titre que le
programme de réforme institutionnelle et organisatelle du secteur, dont I'assise réglementaire
(les amendements de la loi 98-05, portant CodetMaiAlgérien) a été décidée et est préte depuis
1998. L'inachévement de la réforme s’explique mafdit que les comportements des partenaires
sociaux ont peu évolué, bien que cela n'expliquelgypart la moins importante de la résistance au
changement. Pourtant, la saturation du systemeugcet algérien, et le risque permanent de
réduction des moyens financiers de 'Algérie, attesde I'urgence de mener a bien les réformes et
d’engager avec célérité les chantiers de créagoredtres a conteneurs régionaux.

Le risque encouru est tout simplement I'anéantiesgrdu systéme portuaire algérien face au
jeu de la concurrence au niveau maghrébin qui betdera, incessamment, les quasi-monopoles
organisés dans un cadre national protégé. Lestprdjautoroute et de rocade ferroviaire trans-
maghrébines, constituent de ce fait une opportuhéépansion pour le systéeme portuaire algérien,
mais aussi, et surtout, un défi en matiere de di®imd’'une politique portuaire et maritime, qui
encadre une planification portuaire stratégiqueinemte, prenant en considération les objectifs de
développement et d’aménagement du territoire, €tcqusidére avec la plus grande attention
'environnement concurrentiel régional, étant dormue le Maroc comme la Tunisie disposent
d’'une vision tres claire sur lI'avenir de I'expanside leurs systémes portuaires respectifs, qui
integrent forcément I’Algérie comme marché cible.

Enfin, il est primordial de restaurer le réle detét régulateur et garant de I'éthique dans le

domaine du commerce international, du transportitimezr et des activités annexes et connexes
accessibles au secteur privé et aux opérateurggéna
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LEXIQUE MARITIME ET PORTUAIRE

Acconier (stevedore)entrepreneur de manutention qui assure le chargemenle
déchargement des navires. Terme utilisé surtolédliterranée, dans les ports d’Europe
du Nord, on utilise le termstevedoreEn Algérie, I'acconier assure la manutention ale |
marchandise aprés son débarguement par le mammeaitie (voir Code Maritime
Algérien).

Accostagemanoeuvre d'approche finale du navire a I'ouvragei( ou appontement)
congu pour permettre le stationnement des naveesamarrage et la manutention.
Affréteur personne qui loue un navire ou qui exploite un meaein locationselon les
termes du contrat de location ou charte-partdfretement.

Agent maritime (ou consignataire (shipping agentimandataire représentant I'exploitant
du navire (armateur ou affréteur) dans toutes destions de I'armement, par exemple :
assistance au capitaine, recherche de fret, détierde la marchandise, etc.

Alliance (alliance) accord conclu entre les armateurs sur les prirespautes mondiales.
Armateur (shipping owner), armement (shipping compargqciété qui arme le navire et
I'utilise pour la navigation commerciale, et daeashs échéant, propriétaire du navire.
Armement outsider compagnie maritime qui n'adhere pas aux conférenw#times et
donc qui pratique généralement une tarificatiors glouple.

Avitaillement (shipchandler)fourniture de combustibles et de vivres nécessairberd
d’'un navire pour I'exécution d’un transport.

Barge (ou chaland) (barge) bateau fluvial ou maritime sans moyen de propulsion
généralement non ponte.

Bay-plan (plan de chargement)plan donnant les renseignements sur chaque comteneu
dans chaque cellule.

B.C.M.O. Bureau Central de la Main d’Oeuvre ou se fais@ibauche journaliere des
ouvriers dockers avant la création de la SONAMAL @ganisme n’existe plus.

Cabotage maritime(Short Sea Shippinghavigation sur de courtes distances a proximité
des cotes, soumise aux reglements nationaux descpagernés.

C.A.F. se dit d'une vente a I'étranger comprenant la valée CIF (en anglais) la
marchandise, le colt de son assurance et le co@tadsport maritime ou fret (codt -
assurance - fret).

Capitainerie services dépendant de l'autorité portuaire, et gdmrde coordonner les
mouvements de navires dans le port ainsi que lagol

Car ferry (transbordeur) navire transportant les passagers et leurs vébicules
véhicules entrent dans le navire par une porteamidirectement sur le garage.

carrier haulage (acheminement par le transporteur maritime)se dit des pré- et post -
acheminements terrestres des transports maritiovequils sont organisés directement
par I'armateur, pour le compte du client, sans ravecours a des intermédiaires, type
transitaire.

Chaine de transport multimodale organisation d’'un transport utilisant plusieurs e®d
de transport différents.

Chargeur (shipper) personne (propriétaire ou non de la marchandise)cguclut le
contrat de transport et le plus souvent, remetdechandise au transporteur.

Chariot - cavalier (straddle carrier)engin de manutention de conteneurs en forme de U
inverse, il se positionne ainsi, au-dessus de aggeh

Commissionnaire de transport (forwarding agent) transitaire traitant, sous sa
responsabilité, la totalité d’un transport de maralhise, voifTransitaire.
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Conférence maritime (conference line)groupement d’armateurs desservant les mémes
lignes, ayant conclu entre eux des accords de thifrafic, d'organisation des dessertes,
dans le but de maitriser la concurrence.

Connaissement(bill of lading) titre représentatif de la marchandise lors d’'umgpert
maritime, tenant lieu de recu de ce que I'armencbarge a bord du navire, il est aussi
justificatif au dédouanement et niveau de la barsgqueeglement de la transaction.
Consignatairevoir agent maritime.

Consortium mise en commun de navires par les armateurs swouteemondiale.
Conteneur (container) boite métallique destinée au transport des marécbemdiverses,
solides ou liquidesreeferconteneur réfrigérdlat conteneur plate-forme.

Corridor de fret ferroviaire (freightway) itinéraire ferroviaire transcontinental pour les
trains de fret.

Courtier intermédiaire mettant en rapport deux personnes@girent passer un contrat.
Darsebassin equipé de quais pour I'accueil des navires.

Dégroupagevoir groupage.

Dépotage(stripping) action de vider un conteneur.

Détra détournement de trafic, importations ou exportatioéalisées par transit par un
pays qui n'est pas le destinataire final ou le té&rigine de la marchandise.

Docker ouvrier qui charge et décharge le navire.

Dorsale européennecoeur économique de I'Europe, caractérisé par birtgmce de son
poids démographique et la richesse de son acéeid@omique, spatialement réparti sur le
Benelux, I'ouest de I'Allemagne, I'arc alpin etriéaméditerranéen.

Douanes(customs)

Elingue (sling) cable métallique utilisé pour saisir les colisest inanipuler.
Empotage(stuffing) remplissage d’un conteneur.

E.V.P. Equivalent Vingt Pieds. Mesure statistique pouraéic deconteneurs. En anglais,
Twenty Foot Equivalent Unit (T.E.U.)

Feeder (navire nourricier, navire collecteur) navire de petit tonnage permettant
I'éclatement, sur différents ports, d'une cargaispportée dans un port principal par un
gros navire faisant peu d’escales, et inversentgmpllecte de marchandises vers le port
principal.

Feedering(feederisation)organisation de lignes de feeders.

Flat voir conteneur.

Freightwayvoir corridor de fret.

Fret (freight) 1. marchandise. 2. prix du transport (taux de.fret)

Fret marchandise(cargo) marchandise transportée.

Frétement mise en location du navire par son propriétairaralele d’affretement, prise
en location d’un navire.

Gatewayport utilisé comme porte d’entrée principale d’'wmiinent ou d’un pays.
Groupage (loading) action consistant a grouper des envois de marchesidpar exemple
groupage de colis isolés dans un conteneur ;\éeFgedégroupage.

Grue (crane).

Grutier (crane operatorxonducteur des engins de manutention : grues goesi
Hinterland arriére-pays commercial d'un port.

Hub lieu de transbordement ou s’organisent des correspaes.

Incoterm (conditions internationales de vente)contrat commercial, utilisé dans le
commerce international, établissant les resporigabitie I'acheteur et du vendeur en
matiere de transport.

Intermodalité mise en oeuvre successive de plusieurs modes dsptrd a l'aide de
moyens permettant d’éviter les ruptures de charge.

Juste a temps(just in time) organisation de la production en flux tendus visant
minimiser les stocks.
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Lamaneur (boatman)professionnel qui prend les amarres du navire fpeEgiiamener a
quai.

Ligne-meére voir navire-meére.

Lien Fixe Transmanchetunnel sous la Manche.

Ligne réguliere liaison maritime organisée selon un calendrier liégu

Linerterm (conditions de lignes régulieres)réglementation des tarifications pour le
transport maritime international.

Manifeste Document douanier qui récapitule toutes les mambiisas embarquées ou
débarquées lors d'une escale.

Marchandises conteneuriséemarchandises transportées dans un conteneur.
Marchandises diverses(general cargo)marchandises composées de colis divers par
opposition au vrac liquide et solide.

Marin (seaman)toute personne qui s’engage envers I'armateur petrir & bord d’'un
navire. L’équipage est composé d'officiers et deisspnnels d’exécution.

Merchant haulage (acheminement par le chargeur) se dit des pré et post-
acheminements terrestres des transports maritiovequils sont organisés directement
par le client chargeur ou par ses intermédiaigg® transitaire.

Multimodalité utilisation successive de plusieurs modes de thsp

Mat de charge Engin de chargement installé a bord du navire etnayen duquel les
marchandises sont embarquées et débarquées.

Navire de lignenavire effectuant des lignes réguliéeres.

Navire nourricier , navire collecteurvoir feedet

Navire-mére (mother ship)long courrier transocéanique, naviguant sur ligses -
meres faisant peu d’escales et mis en correspondareedes navires plus petits pour des
transbordements, vdieeder

Navire porte-conteneurs - NPC {container carrier) navire spécialisé pour le transport
des conteneurs.

Noeud (knot) unité de mesure de vitesse (1 mille marin/heurie 1862 metres/heure).
One wayacheminement terrestre d’'un conteneur sans faiardti positionnement d’un
conteneur vide (par opposition a la facturatiomdiller et retour).

Organisme de quarantainedans le domaine phytosanitaire, se dit d’'un orgaeis
nuisible qui a une importance potentielle pourdigemie de la zone menacée et qui n'est
pas encore présent dans cette zone, ou bien aiiprésent mais a distribution restreinte
et faisant I'objet d’'une lutte officielle (ex : rdibu de la pomme de terre, phylloxera de la
vigne).

Overpanamax qualifie un navire dont la largeur ne permet gagdnchissement du canal
de Panama (environ 60 000 TPL et 42 métres de)lapgequalifie un équipement de
manutention adapté aux navi@gerpanamax

Palonnier (spreader)dispositif suspendu a un appareil de levage telgpréque, grue,
chariot élévateur, qui permet I'accrochage etVade d’'une charge nécessitant des prises
multiples.

Panamaxnavire dont la largeur permet le franchissemertahal de Panama.

Pavillon (flag) pays d’'immatriculation d’un navire.

Pétrolier (tanker) navire citerne spécialisé dans le transport desoeglbures liquides.
Pilote (pilot) professionnel qui conseille le capitaine dans lesivements d’entrée et de
sortie du port.

Pont terrestre (land bridge) parcours terrestre entre deux ports permettantrgiéméent

la traversée terrestre d’un continent entre deuzgoais maritimes.

Port d’hinterland port qui assure le transit de marchandises depuigecs son arriere-
pays, par opposition a un port de transbordement.
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Port en lourd. différence entre le poids du navire complétement chargé et le poids du
navire vide ou lege. Capacité de chargement maximum permise par les regles
international es de sécurité, se mesure en Tonne de port en lourd (TPL).

Port maritime (seaport).

Port sec site intermodal a I'intérieur des terres qui propose les services d' un port :
manutention, entreposage. ..

Portique (Quay crane) grue spécialisée dans le chargement et le déchargement des
conteneurs.

Post-panamax : synonyme d’ over panamax.

Pré- et post-acheminement transport terrestre pour acheminer une marchandise de son
lieu d’ origine jusqu’ au port maritime et du port maritime a son lieu de destination.
Préédlinguage technique de manutention qui consiste a regrouper des marchandises en
charges unitaires prétes a étre chargées par I'intermédiaire d' un palonnier.

Range (rangée) suite de ports rapprochés.

Range Nord-ouest suite de ports depuis Le Havre jusgu’ @ Hambourg.

Reefer conteneur ou navire transportant |es marchandises sous température control ée.
Remorqueur (tug) navire qui aide les manoeuvres d’ entrée et de sortie des navires dans le
port.

Restitution restitution de conteneurs a |I'armateur au port par le réceptionnaire, aprés
récupération des cargaisons gu'’ils contenaient..

Ro-ro, roll on — roll off (roulage) technique de chargement ou de déchargement des
navires par rampe d’ acces, qu’ empruntent tous engins sur roues, voir roulier.

Roulier navire congu pour le chargement et |e déchargement par roulage ; manutention par
des portes placées a I’arriere ou sur les cOtés et par des rampes intérieures fixes ou
mobiles.

Rupture de charge manipulation de la marchandise, souvent lors d’un changement de
mode de transport.

Shift Période de travail, au Port de Bgaia, correspondant a 6 heures consecutives.

Slot compartiment destiné a recevoir un conteneur sur un navire porte-conteneurs,
susceptible de faire I’ objet d’ une location forfaitaire.

Sous-palan mode de cotation de fret : la marchandise est prise en charge par I'armateur
sous le palan de lagrue ; al’arrivée, la marchandise est livrée par I’ armateur sous le palan
delagrue.

Soutage (bunking) opération de fourniture de combustibles nécessaires a la marche du
navire.

Spreader voir palonnier.

Stevedore voir acconier.

Suezmax navire dont les caractéristiques de tirant d’eau a pleine charge sont compatibles
avec la profondeur du canal de Suez (environ 150 000 TPL).

Terminal a conteneurs emplacement équipé pour la manutention et le stockage des
conteneurs.

Terminal espace constitué d' un qual et d’un terre-plein d' ou partent et ou aboutissent les
voyageurs et |les marchandises.

Tirant d’eau (draft) distance verticale qui sépare laligne de flottaison du niveau inférieur
delaquille du navire.

Tonnage center centre opérationnel de suivi des conteneurs et des navires par les
armements.

Tonne kilométre unité de mesure d’un transport, obtenue en multipliant le tonnage par la
distance parcourue (pour un trgjet maritime, on utilise de méme le mille marin).

Trains navettes trains effectuant un transport en va-et-vient régulier, cadencé et fréquent.
Tramping (transport maritime a la demande) exploitation a la demande d’'un navire
généralement non spécialise et transportant du vrac, liquide ou solide.

Rapport- gratuitcom %\}g 190



Transbordementaction de transborder la marchandise sur ou dejpumgvire.
Transbordement direct (transshipment)transport de la marchandise d’'un navire a un
autre navire.

Transbordeur navire ayant pour fonction principale de transpodies véhicules routiers
ou ferroviaires avec leur chargement. Avec passager dittransbordeur a passagers
voir car-ferry.

Transitaire (forwarding agent)ymandataire effectuant pour le compte d’'un tiergrgéur

ou réceptionnaire, les formalités douanieres ebpEsations nécessaires a I'exportation et
a l'importation de la marchandise, vewmmissionnaire de transport

Transit timedurée du voyage maritime d’un port a l'autre.

Vraquier (bulk cargo)navire transportant des produits secs en vrac.
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ANNEXE 1. BASE DE DONNEES CONSTRUITE (Les escalesas navires porte-conteneurs de la Phase 1).

N° Temps Codts par prestation portuaire (En dinars)
dordre Date Date de de ggr:?::;l?ri Aide a la Manutention a Entreposage/ Installations
de d'entrée sortie travail (Boites) navigation uai Acconage Gar dignnage spécialisées Autres frais
I'escale (Heures) 9 q 9 P

1 01/01/2005 02/01/2009 29,4 199 191 624,36 852 600,00 119 500,04 135 107,35 172,20 15 200,0Q
2 05/01/2005 06/01/2009 25,9 115 189 239,65 354 100,00 52 800,00 138 155,35 0,00 9 200,00
3 04/01/2005 05/01/200§ 27,3 134 306 766,36 530 750,00 100 450,04 78 446,70 0,00 12 000,0Q
4 09/01/2005 10/01/2009 28,8 127 158 267,42 625 350,00 173 150,04 186 686,80 410,70 18 000,0Q
5 17/01/2005 17/01/2005 8,0 71 256 655,93 343 900,00 220 150,04 167 915,55 0,00 14 000,0Q
6 19/01/2005 20/01/2005 21,1 98 305 477,29 603 250,00 281 650,00 176 564,30 172 124,40 20 400,00
7 25/01/2005 25/01/2005 7,1 43 229 207,55 186 200,00 165 350,00 182 107,20 209 981,70 8 800,00
8 27/01/2005 28/01/2004 27,2 142 191 935,97 803 700,00 71 700,00 228 624,90 4 500,00 11 600,0Q
9 30/01/2005 31/01/2009 12,1 81 417 366,83 426 850,00 228 750,00 142 988,05 90 045,60 18 800,0Q
10 [10/01/2005 12/01/2004 46,8 270 433 503,00 1 019 700,0( 224 800,04 261 267,10 0,00 36 000,00
11 |12/01/2005 13/01/2005 43,0 376 1132 908,25 1 419 700,0( 391 450,00 1 439 907,4( 0,00 61 200,00
12 |10/01/2005 12/01/2004 43,8 309 462 227,39 1 420 300,0( 299 100,04 510 433,60 498 362,40 31 600,00
13 | 23/01/2005 24/01/2004 28,8 197 387 310,19 932 150,00 222 450,00 263 152,10 310 556,44 19 600,0Q
14 |29/01/2005 01/02/2004 57,9 384 492 637,33 1 486 000,0( 363 300,04 474 098,44 123 855,30 58 800,00
15 |02/02/2005 03/02/200 45,3 285 401 010,79 1 141 850,0( 184 400,04 229 706,45 382,80 28 400,00
16 |06/02/2005 07/02/2004 35,3 270 232 483,07 844 500,00 190 050,04 269 611,45 4 709,40 18 000,0Q
17 |07/02/2005 08/02/2009 18,8 43 237 660,69 233 700,00 182 300,04 69 627,80 94 540,80 14 800,0Q
18 |09/02/2005 10/02/2004 19,0 45 325 444,47 290 700,00 102 550,04 133 111,00 0,00 8 800,00
19 |13/02/2005 15/02/2004 33,8 128 233 980,11 590 900,00 253 400,04 89 248,50 6 917,70 30 800,00
20 | 21/02/2005 22/02/2005 21,0 104 201 774,40 515 800,00 210 750,00 227 435,00 0,00 20 800,00
21 | 27/02/2005 01/03/2005 28,3 195 232 610,47 847 850,00 213 150,00 280 229,70 5 513,70 19 600,0Q
22 | 03/02/2005 08/02/2005 115,2 528 763021,25 2273 800,0( 344 700,00 1 024 590,08 0,00 60 000,00
23 |11/02/2005 13/02/2005 29,8 202 434 128,82 895 050,00 292 550,00 245 093,30 0,00 34 400,00
24 | 21/02/2005 22/02/2005 35,9 296 302 215,33 1 238 250,0( 225 100,04 150 975,10 0,00 32 000,00
25 12/02/200%13/02/2005 12,0 83 399 285,33 624 150,00 446 100,04 32 536,10 112 500,04 14 800,0Q
26 22/02/200%24/02/2005 48,6 308 281 173,60 1 231 550,0( 132 550,04 444 743,75 34 137,60 30 400,00
27 | 04/03/2005 05/03/2005 42,9 255 469 221,61 1127 000,0( 241 900,04 380 673,95 76 271,70 27 600,00
28 |02/03/2005 05/03/2005 70,0 278 501 741,93 914 800,00 0,00 141 381,50 0,00 0,00
29 | 09/03/2005 09/03/2005 10,5 97 190 233,61 410 400,00 95 600,00 352 303,60 69 300,00 18 400,0Q
30 |09/03/2005 10/03/2005 28,2 228 175 036,39 933 300,00 133 300,04 202 195,80 10 275,99 16 400,0Q
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31 |14/03/2005 14/03/2005 13,6 99 156 331,88 379 800,00 163 400,00 34 363,10 2 440,80 10 400,00Q
32 |16/03/2005 17/03/2005 6,4 77 170 506,32 513 950,00 88 750,00 102 787,30 97 200,00 8 000,00
33 |20/03/2005 21/03/2005 27,3 238 21547511 977 450,00 369 400,00 243 108,45 4 774,20 24 000,00
34 | 25/03/2009 26/03/2005 38,5 305 265 448,06 1 259 050,0( 142 050,00 324 484,50 31 994,70 18 800,00
35 |28/03/2004 29/03/2005 23,8 181 189 582,62 658 300,00 152 550,00 107 245,25 2 700,00 16 800,00
36 | 04/03/2005 07/03/2005 65,6 448 968 602,90 1 327 700,0( 180 100,00 181 592,9( 0,00 39 200,00
37 |09/03/2005 11/03/2005 41,4 283 369 624,76 1 092 400,0( 159 000,0d 196 218,2( 0,00 18 800,00
38 |25/03/2005 27/03/2005 49,3 507 804 975,12 1 774 200,0( 390 900,04 209 668,30 0,00 42 000,00
39 |03/03/2005 04/03/2005 12,3 117 394 819,72 579 600,00 84 350,00 77912,7Q 156 192,60 20 400,00
40 |12/03/2005 13/03/2005 20,8 206 378 934,80 695 400,00 18 150,00 156 751,2( 42 300,00 4 800,00
41 |19/03/2005 20/03/2005§ 21,3 192 376 866,70 711 350,00 38 900,00 323 734,10 94 540,80 8 400,00
42 | 25/03/2005 25/03/2005§ 11,2 105 445 845,26 486 600,00 6 950,00 45 128,80 22 062,60 6 000,00
43 |31/03/2005 31/03/2005 15,1 157 304 999,713 529 500,00 37 150,00 139 179,80 10 800,00 8 000,00
44 103/04/2005 04/04/2005 35,8 269 256 506,71 1 053 000,0( 84 350,00 1 012 633,8( 2 700,00 16 800,00
45 | 06/04/2005 06/04/2005 13,9 62 195 066,32 323 950,00 112 550,00 93 982,90 15 339,00 11 600,00
46 | 14/04/2005 14/04/2005 13,1 125 154 298,44 459 800,00 248 250,00 367 871,90 3 600,00 16 800,00
47 |16/04/2005 17/04/2005 26,8 148 308 294,89 436 200,00 0,00 55 952,00 0,00 0,00
48 |20/04/2005 21/04/2005 25,0 183 233 068,78 1211 550,0( 323 550,00 273 898,74 42 133,50 19 600,00
49 | 24/04/2005 27/04/2005 61,6 640 574 717,26 2 489 700,0( 593 600,04 1172 463,2( 766 951,50 47 600,00
50 |04/04/2005 06/04/2005 37,4 415 683 025,85 1 513 650,0( 215 000,04 202 636,50 0,00 33 600,00
51 |13/04/2005 15/04/2005 46,3 376 683 459,26 1 569 150,0( 299 850,00 642 883,3( 0,00 33 200,00
52 | 22/04/2005 24/04/2005 50,8 330 682 723,77 1 377 000,0( 248 850,00 263 692,00 0,00 28 400,00
53 | 06/04/2005 06/04/2005 15,6 154 235 745,20 472 100,00 109 550,00 137 661,80 70 200,00 9 200,00
54 |12/04/2009 13/04/2005 27,8 144 212 760,82 444 950,00 99 500,00 115 022,7( 29 301,90 9 600,00
55 | 24/04/2005 24/04/2005 16,8 157 258 149,63 598 050,00 113 650,00 41 249,50 35 126,10 16 000,09
56 | 01/05/2005 03/05/2005 44,7 221 361 115,58 689 750,00 145 500,00 142 191,10 0,00 10 000,0Q
57 |02/05/2005 03/05/2005 19,9 195 202 968,65 822 450,00 227 300,00 204 622,50 21 051,60 19 200,00
58 |07/05/2009 08/05/2004 27,0 205 125 972,5Y 1 012 350,0( 236 250,00 1 678 606,3( 74 391,00 19 600,00
59 |12/05/2009 14/05/2005 62,0 156 187 873,3b 556 750,00 118 400,00 61 265,1(Q 23 400,00 8 800,00
60 |16/05/2005 17/05/2005 31,2 156 153 948,75 898 850,00 274 750,00 224 753,25 53 451,60 19 600,00
61 |23/05/2005 24/05/2005 32,8 148 202 754,28 749 150,00 300 450,04 324 995,20 56 430,00 24 000,00
62 | 24/05/2005 24/05/2005 13,8 83 363 618,61 408 500,00 85 600,00 263 191,50 0,00 15 200,00
63 | 24/05/2009 26/05/2005 55,5 319 314 806,30 1 256 450,0( 284 600,00 479 076,60 58 563,30 28 400,00
64 | 29/05/2009 31/05/2005 46,7 242 168 165,19 1 035 900,0( 214 000,04 155 951,95 678,30 15 200,00
65 | 05/05/2005 07/05/2005 63,8 489 448 700,56 2 127 700,0( 520 400,00 494 310,44 68 850,90 53 200,00
66 | 22/05/2005 26/05/2005 101,9 679 570 455,35 2621 000,0( 443 350,00 772 925,34 0,00 84 000,00
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67 | 06/05/2005 07/05/2008 30,2 199 382 699,37 1 165 750,0( 186 200,0d 95 472,90 94 125,60 18 800,0Q
68 |18/05/2005 20/05/2005 38,2 244 288 987,74 1 109 950,0( 334 950,04 234 423,34 159 404,7( 30 800,00
69 |25/05/200§ 27/05/2008 30,0 199 263 297,43 838 500,00 288 750,00 107 430,80 172 821,30 29 600,00
70 06/06/2005 08/06/2005 30,7 215 250 149,31 977 100,00 180 350,00 231 925,10 249 678,00 15 600,00
71 11/06/2005 13/06/2005 44,1 348 350 089,47 1 179 500,0( 298 000,00 769 607,30 188 100,00 34 400,00
72 |14/06/2005 15/06/2005 40,3 309 237 822,16 1 145 850,0( 223 000,04 239 868,14 54 119,70 23 600,00
73 |17/06/2005 19/06/2008 32,7 102 183 577,98 823 050,00 137 300,04 203 699,14 105 767,7( 24 400,00
74 |21/06/2005 22/06/2005 32,2 168 211 144,96 748 900,00 266 700,00 194 425,00 274 988,14 16 800,0Q
75 26/06/2005 28/06/2005 57,0 275 166 945,85 1 050 700,0( 150 200,00 188 349,10 108 000,00 22 000,00
76 02/06/2005 02/06/2005 15,3 129 683 199,52 595 650,00 186 200,00 222 888,60 44 124,30 18 400,00
77 | 06/06/2005 09/06/2008 75,9 511 842 836,25 2281 700,0( 690 450,0( 718 716,2( 0,00 117 600,00
78 | 25/06/2005 29/06/2008 90,2 895 570514,33 3386 050,0( 635 550,00 1 395 499,69 100 800,04 78 400,00
79 02/06/2005 02/06/2005 12,5 101 211 159,60 348 800,00 81 150,00 231 258,80 1493 080,5( 4 800,00
80 10/06/2005 11/06/2005 11,8 146 339 404,44 782 400,00 150 350,00 130 606,70 132 762,00 14 000,00Q
81 16/06/2005 17/06/2005 24,4 188 341 186,111 865 400,00 179 850,00 205 177,60 172 000,20 19 200,00
82 |23/06/2004 24/06/2008 21,6 256 278 601,73 1 052 650,0( 371 300,04 334 843,8( 146 443,2( 38 400,00
83 |30/06/2005 01/07/2008 18,3 123 261 320,19 583 950,00 122 650,00 216 305,04 564 482,40 26 400,00
ANNEXE 2. BASE DE DONNEES CONSTRUITE (Les escalesa$ navires porte-conteneurs de la Phase 2).
' N° Temps Nombre de Codts par prestation portuaire (En dinars)
d'ordre Date Date de de o L .
de d'entrée sortie travail C?gﬁ?: Su)rs A'd.e a_Ia Manutention & Acconage Entreposage/ Inst,al.latllo'ns Autres frais
l'escale (Heures) navigation quai Gardiennage spécialisées

1 04/07/2005 05/07/2005 28,3 172 194 735,01 819 100,00 98 600,00 205 638,84 254 700,04 19 200,0Q
2 11/07/2005 14/07/2005 71,1 421 366 808,10 1 690 950,0( 292 200,00 1108 317,5% 987 900,00 46 800,00
3 10/07/2005 12/07/2005 28,3 156 563 349,47 700 800,00 158 500,00 297 394,95 182 700,00 20 800,00
4 17/07/2009 18/07/2005 37,9 239 262 792,09 852 550,00 189 450,00 197 207,9( 208 653,00 23 600,00
5 19/07/2009 20/07/2005 19,3 202 153 012,09 1 028 100,0( 182 700,00 741 168,5( 36 900,00 12 400,0Q
6 24/07/2005 25/07/2004 8,0 42 153 151,73 406 150,00 139 800,04 810 312,04 140 878,80 8 400,00
7 25/07/2005 25/07/2005§ 16,3 89 407 266,50 459 800,00 112 100,00 156 672,45 207 900,00 14 800,00
8 31/07/2005 01/08/2005 24,1 63 193 484,41 586 750,00 115 150,00 871 683,40 309 600,00 14 000,0Q
9 05/07/2005 08/07/2005 74,6 649 835282,12 2603 200,0( 489 600,04 1 469 880,8( 33 764,70 78 400,00
10 |15/07/2005 17/07/2008 67,2 596 841 610,70 2619 350,0( 337 450,00 988 831,04 11 771,7Q 62 800,00
11 23/07/2005 27/07/2005 90,8 655 565 396,83 2 506 100,0( 242 700,00 3771 120,0( 0,00 34 800,00
12 08/07/2005 08/07/2005 14,3 139 310 013,18 655 200,00 74 500,00 100 495,10 252 491,40 14 400,00Q
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13 | 14/07/2009 15/07/2005 19,5 203 261 875,72 717 850,00 110 600,00 284 667,70 0,00 28 400,00
14 | 21/07/2009 22/07/2005 21,9 177 311 821,21 631 800,00 83 650,00 292 323,10 342 473,10 12 800,00
15 |28/07/2005 28/07/2005 17,0 170 262 318,99 574 100,00 66 700,00 126 943,05 32 400,00 6 800,00
16 | 02/08/2005 04/08/2005 40,9 198 264 474,67 832 550,00 112 550,00 711 846,70 80 527,50 12 800,00
17 | 07/08/2005 08/08/2005 25,3 109 286 965,20 615 600,00 331 550,00 293 134,05 571 500,00 23 200,00
18 [12/08/2009 14/08/2005 58,2 354 314 494,04 1 153 400,0( 81 650,00 342 401,30 0,00 6 800,00
19 [15/08/2009 15/08/2005 22,7 134 274 924,77 565 050,00 265 700,00 294 718,00 1115 150,0(¢ 19 200,009
20 |17/08/2005 17/08/2005 11,0 64 305 218,87 242 600,00 101 050,00 113 906,90 37 386,90 6 400,00
21 |18/08/2005 18/08/2005 4.4 12 362 503,42 102 600,00 28 900,00 39 669,30 0,00 1 200,00
22 | 21/08/2009 22/08/2004 7,6 52 231 612,09 379 050,00 172 950,00 201 923,15 336 667,80 11 600,00
23 | 27/08/2005 29/08/2005 46,3 197 443 093,67 664 100,00 54 200,00 115 025,30 0,00 5 600,00
24 | 29/08/2005 30/08/2005 21,7 66 214 911,84 225 900,00 64 100,00 32 199,20 67 500,00 3 200,00
25 |02/08/2005 05/08/2005 89,2 636 827 604,52 2 447 450,0( 376 650,00 1 192 558,7( 0,00 52 800,00
26 |11/08/2005 13/08/2005 55,6 423 433 400,43 1 825 800,0( 441 050,00 4 769 855,5( 819,90 51 600,00
27 |21/08/2005 23/08/2005 41,1 473 535 784,54 1 813 700,0( 462 150,00 2 027 244,4( 0,00 52 800,00
28 | 29/08/2005 30/08/2005 36,0 362 424 652,40 1 245 550,0( 308 000,04 1 538 547,88 0,00 26 400,00
29 | 04/08/2005 05/08/2005 17,5 84 263 825,38 456 450,00 111 150,00 1650 158,80 3054 212,9( 6 400,00
30 |11/08/2005 12/08/2005 18,3 179 259 867,25 666 850,00 206 050,04 215 553,90 275 400,00 18 000,00
31 |22/08/2005 23/08/2005 21,1 133 263 093,86 556 500,00 120 600,00 151 609,20 47 880,30 17 200,00
32 | 28/08/2005 29/08/2005 18,8 145 383 602,95 505 700,00 334 550,00 419 225,33 804 900,04 16 000,00
33 | 01/09/2005 01/09/2005 17,0 107 424 657,61 319 200,00 65 950,00 61 650,20 0,00 3 200,00
34 | 06/09/2005 08/09/2005 42,9 309 389 355,01 965 900,00 45 050,00 285 322,25 24 300,00 7 200,00
35 |06/09/2005 07/09/2005 30,8 132 191 449,79 496 700,00 133 200,00 616 875,50 58 500,00 8 800,00
36 |11/09/2005 12/09/2005 18,3 108 278 696,12 693 450,00 166 700,00 88 797,25 40 311,60 14 400,00
37 |18/09/2005 19/09/2005 15,8 120 347 396,34 532 300,00 137 750,00 74 126,55 98 338,20 10 800,009
38 | 25/09/2005 26/09/2005 22,3 153 346 861,52 783 250,00 434 550,00 441 800,14 1 140 635,1( 23 200,00
39 |26/09/2005 27/09/2005 9,9 75 679 075,23 538 650,00 136 450,00 287 403,60 73 374,30 16 400,00
40 |05/09/2005 07/09/2005 47,1 363 544 910,91 1 364 600,0( 370 550,00 862 940,67 10 800,00 49 200,00
41 |15/09/2005 16/09/2005 31,7 340 523 381,39 1127 600,0( 213 900,04 295 888,30 161,40 20 000,00
42 | 28/09/2005 01/10/2008 70,6 333 432 626,75 1 478 500,0( 390 450,00 2 586 963,44 0,00 31 200,00
43 | 14/09/2005 14/09/2008 11,8 104 306 551,57 488 300,00 195 350,00 88 936,10 0,00 16 000,00
44 |15/09/2005 16/09/2008 37,8 313 261 243,63 1 315 950,0( 190 350,00 891 209,90 195 300,00 21 200,00
45 120/09/2005 20/09/2005 14,5 137 306 994,83 403 600,00 35 850,00 99 026,20 74 586,60 6 000,00
46 | 27/09/2005 27/09/2005 17,9 195 380 890,21 706 500,00 155 050,00 295 604,50 143 571,9( 18 800,00
47 | 02/10/2005 03/10/2005§ 14,3 40 176 817,89 207 100,00 93 000,00 408 129,15 0,00 4 400,00
48 |07/10/2005 09/10/2005 42,0 209 757 369,74 675 900,00 112 550,00 275 552,44 16 200,00 11 200,009
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49 |12/10/2005 14/10/2005 45,2 228 544 767,01 925 950,00 179 500,00 704 240,40 16 214,1Q 21 200,00
50 |13/10/2005 14/10/2005 30,5 201 362 163,35 840 850,00 76 050,00 95 852,50 1 140,60 11 600,00
51 |17/10/2005 18/10/2005 21,2 189 635 081,00 931 700,00 185 150,00 120 623,60 39 524,70 8 000,00
52 |23/10/2005 24/10/2005 39,4 316 684 316,68 994 750,00 184 200,00 1011 547,57 16 241,70Q 7 600,00
53 |23/10/2005 24/10/2005 15,0 73 297 919,63 492 100,00 102 350,00 192 664,45 3 887,10 14 400,00
54 |30/10/2005 31/10/2005 19,3 128 857 261,85 491 200,00 110 800,00 176 411,80 0,00 6 800,00
55 |30/10/2005 31/10/2005 11,1 40 192 894,76 247 950,00 109 600,0( 106 940,47 0,00 6 400,00
56 |11/10/2005 13/10/2005 64,7 583 536 423,48 2 059 250,0( 430 100,04 1243017,77 15 106,50 22 400,00
57 |24/10/2005 27/10/2005 71,5 728 441 852,85 2 909 350,0( 668 400,00 8 447 916,64 25 083,90 69 600,00
58 |30/10/2005 31/10/2005 25,4 208 422 751,05 738 500,00 24 150,00 81 901,90 0,00 3 600,00
59 |03/10/2005 03/10/2005 15,2 127 398 112,37 408 250,00 150 600,00 108 459,30 276 832,20 10 800,00
60 |10/10/2005 10/10/2005 15,8 114 382 801,12 407 150,00 61 000,00 132 596,8( 72 012,90 2 800,00
61 |18/10/2005 19/10/2005 21,2 144 430 886,00 583 750,00 156 050,00 281 802,44 212 419,20 15 600,00
62 |26/10/2005 26/10/2005 17,3 163 381 739,53 617 200,00 164 050,00 1447 618,7( 63 459,30 13 600,00
63 |06/11/2005 07/11/2005 22,7 180 379 120,1y 618 700,00 211 400,04 146 757,65 10 105,80 14 800,00
64 | 14/11/2005 14/11/2005 13,6 106 350 547,66 541 500,00 221 650,00 66 195,80 0,00 11 200,00Q
65 |21/11/2005 22/11/2005 41,2 313 718 649,42 1 004 250,0( 217 500,00 1081 037,21 0,00 7 600,00
66 |21/11/2005 22/11/2005 24,2 168 159 475,08 760 050,00 169 780,00 128 357,7( 0,00 10 400,00
67 |25/11/2005 26/11/200§ 37,4 181 880 707,43 969 900,00 179 400,00 52 372,00 0,00 22 000,00
68 |29/11/2005 29/11/2005 14,6 117 195 889,42 570 800,00 93 850,00 132 188,19 0,00 7 600,00
69 |04/11/2005 06/11/2005 41,0 374 557 074,85 1 384 450,0( 465 650,00 2592 347,44 0,00 36 800,00
70 |16/11/2005 17/11/2005 30,9 333 453 086,81 1 243 100,0( 310 400,00 1224 667,5( 0,00 26 400,00
71 | 24/11/2005 25/11/2005 34,0 319 540 989,71 1 385 500,0( 407 000,00 515 390,27 0,00 18 800,00
72 108/11/2005 09/11/2005 18,7 240 381 910,84 893 000,00 402 550,00 1926 714,48 38 160,00 18 000,00
73 |14/11/2005 14/11/2005 13,5 113 309 796,61 437 850,00 211 350,00 536 772,65 50 621,10 12 400,00
74 | 22/11/2005 23/11/2005 16,0 186 387 975,41 757 950,00 324 900,00 3 947 888,43 153 639,2( 14 800,00
75 |29/11/2005 29/11/2005 16,0 150 384 038,01 556 050,00 174 800,00 1 555 366,92 570 163,20 4 000,00
76 |05/12/2005 05/12/2005 21,9 143 436 031,28 1 043 625,0( 186 200,00 247 476,24 411,00 18 000,00
77 |05/12/2005 06/12/2005 20,8 122 627 882,90 601 050,00 0,00 21 931,00 0,00 7 500,00
78 109/12/2005 10/12/2005 31,9 202 419 050,33 1 537 250,0( 160 600,0( 59 616,85 13 450,30 20 400,00
79 |12/12/2005 13/12/2005 19,4 247 245 688,67 1 567 400,0( 173 200,00 297 815,61 0,00 8 000,00
80 |16/12/2005 17/12/2005 33,3 141 630 453,86 916 500,00 100 700,00 982 500,80 29 900,00 3 300,00
81 |20/12/2005 20/12/2005 18,7 156 363 252,28 952 500,00 153 000,00 95 221,30 0,00 8 800,00
82 |24/12/2005 26/12/2005 31,3 231 770 392,36 1115 675,0( 75 000,00 484 387,88 726 800,00 20 000,00
83 | 25/12/2005 25/12/2005 15,1 112 243 833,54 815 250,00 226 700,00 194 566,99 9 557,90 10 300,009
84 | 04/12/2005 06/12/2005 45,4 416 574 565,23 1 931 800,0( 531 500,00 3 066 696,82 358,50 14 000,009
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85 |14/12/2005 16/12/2005 38,8 459 676 587,60 2 351 225,0( 615 800,00 3 843 529,83 414,00 12 900,00
86 | 23/12/2005 25/12/2005 50,7 364 563 305,03 1 945 725,0( 568 700,00 4 490 540,8¢% 0,00 3 200,00
87 |06/12/2005 06/12/2005 16,0 131 402 299,82 543 550,00 110 800,00 57 877,80 54 050,00 6 800,00
88 |15/12/2009 15/12/2005 7,6 49 321 510,7p 353 250,00 169 600,00 409 375,1§ 1179 178,4( 4 400,00
89 |21/12/2005 22/12/2005 11,3 110 399 782,10 719 250,00 176 500,00 1 467 588,5( 27 600,00 89 300,00
90 |30/12/2005 30/12/2005§ 7,1 85 474 680,5[( 770 625,00 124 000,0d 405 913,7¢ 0,00 10 000,00Q
91 |01/01/200§ 02/01/2006 29,8 138 583 873,27 1 294 850,0( 159 000,0d 1483 131,2( 36 800,00 0,00
92 | 04/01/2006 05/01/2006 7,7 79 201 622,27 536 500,00 274 500,00 303 073,80 0,00 0,00
93 |08/01/2006 09/01/2006 12,8 139 250 779,20 830 800,00 279 500,00 544 191,10 0,00 10 000,00
94 |12/01/2006 14/01/2006 49,8 427 645 778,54 2 308 300,0( 616 500,00 2 222 095,84 0,00 30 000,00
95 |16/01/2006 17/01/2006 31,1 292 622 941,18 1 700 100,0( 403 500,04 1 063 450,9( 0,00 15 000,00Q
96 | 22/01/200§ 23/01/2006 27,9 187 726 245,19 1 040 100,0( 292 000,04 583 995,50 105 800,0( 8 750,00
97 |23/01/200€ 23/01/2006 11,6 80 268 492,99 641 400,00 342 000,04 46 643,20 0,00 12 500,00
98 |25/01/2006 25/01/2006 12,5 32 855 959,20 173 200,00 61 500,00 144 286,77 0,00 0,00
99 |31/01/2006 02/02/200§ 42,4 350 276 190,56 1 810 850,0( 438 500,00 167 961,00 0,00 0,00
100 |01/01/2006 03/01/2006 48,7 341 562 117,90 1 410 200,0( 626 500,00 1 333 409,44 0,00 0,00
101 |14/01/2006 15/01/2006 19,7 279 660 537,30 1 591 450,0( 529 500,00 1 037 285,44 0,00 0,00
102 |22/01/200€ 23/01/2006 30,1 216 496 752,81 1 362 000,0( 390 000,04 754 694,44 0,00 10 000,00
103 |06/01/200€ 06/01/2006 10,8 151 474 913,65 751 750,00 219 500,04 561 665,57 38 200,00 6 250,00
104 |18/01/200€ 18/01/2006 13,2 181 394 470,00 2 039 100,0( 383 500,00 366 116,40 374 900,00 37 500,00
105 |30/01/2004 30/01/2006§ 10,9 95 317 286,3% 706 100,00 159 500,00 102 080,0( 29 900,00 0,00
106 |07/02/2006 08/02/2006§ 32,9 194 637 053,76 1 196 800,0( 438 000,04 1507 566,24 43 700,00 0,00
107 |08/02/200€ 10/02/2006 51,3 336 584 111,96 1 803 600,0( 517 000,04 241 076,94 236 900,04 15 000,00
108 |12/02/200€ 13/02/2006 29,8 290 287 126,99 1 887 700,0( 774 000,00 739 846,14 163 300,00 0,00
109 |[12/02/2006 13/02/2006§ 24,3 138 443 793,82 665 900,00 137 000,0d 113 662,00 4 600,00 0,00
110 |18/02/2004 19/02/200§ 17,8 57 529 142,03 290 300,00 88 000,00 105 008,60 0,00 0,00
111 |19/02/2006 20/02/2006 22,4 169 222 304,92 1 306 400,0( 733 750,00 100 057,00 128 800,00 25 000,00
112 | 21/02/200€ 22/02/2006 24,3 95 259 079,82 517 900,00 165 000,00 112 499,00 0,00 0,00
113 |26/02/200€ 28/02/2006 44,5 333 204 830,71 1 877 700,0( 602 500,00 131 712,00 41 400,00 10 000,00
114 | 04/02/2006 07/02/2006 56,0 489 604 522,04 2 217 700,0( 906 750,00 537 335,00 0,00 0,00
115 |14/02/2006 15/02/2006 46,1 534 677 405,69 2 789 550,0( 1 042 750,0( 12 621 911,67 0,00 17100,00Q
116 |25/02/2006 26/02/2006 28,0 300 449 213,59 1 663 650,0( 463 000,04 234 489,60 0,00 0,00
117 |04/02/2006 04/02/200§ 9,7 91 393 773,62 461 900,00 88 500,00 59 302,00 0,00 0,00
118 |13/02/2006 13/02/2006 14,4 131 396 559,66 725 850,00 245 500,04 285 639,00 4 600,00 0,00
119 |20/02/2006 20/02/200§ 7,9 111 320 637,26 1 241 150,0( 2 030 125,0( 3 307 551,39 20 700,00 15 000,009
120 |05/03/2006 06/03/2006 40,4 402 498 128,70 1 677 100,0( 531 500,00 8 388 868,14 34 500,00 4 500,00
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121 | 08/03/2006 09/03/2006§ 22,1 202 242 388,95 1 534 300,0( 870 250,00 509 434,34 545 700,00 2 500,00
122 |13/03/2004 15/03/2006§ 38,2 357 293 457,78 2 023 400,0( 691 500,00 349 974,40 6 900,00 7 500,00
123 |15/03/2006 16/03/2006 26,4 251 265 263,15 1176 600,0( 269 500,00 1 258 383,8¢ 9 200,00 0,00
124 |19/03/200€ 21/03/2006 37,2 291 250 029,72 1726 700,0( 526 000,00 242 212,60 55 400,00 0,00
125 |21/03/200€ 22/03/2006 23,0 173 289 988,90 950 400,00 276 500,00 597 144,13 361 100,04 1 550,00
126 |25/03/2006 26/03/2006§ 22,6 99 519 264,57 575 100,00 201 000,04 1230173,87 29 900,00 0,00
127 |26/03/2006 28/03/2006§ 42,6 296 206 568,98 1 694 200,0( 460 500,00 294 173,80 640 200,00 4 000,00
128 |10/03/2006 12/03/2006 56,0 453 605 585,85 2 292 250,0( 658 000,00 2 661 858,6( 0,00 7 650,00
129 |25/03/200€ 28/03/2006 71,3 683 1 056 635,98 3 917 850,0( 1 142 000,0( 10 999 930,11 162 000,00 13 500,00
130 |01/03/200€ 01/03/2006 14,3 159 323 962,76 1 054 300,0( 333 500,04 241 647,00 0,00 0,00
131 |09/03/2006 09/03/2006§ 10,9 131 323 859,31 632 700,00 118 500,00 173 422,00 75 900,00 0,00
132 |15/03/2006 15/03/2006§ 12,6 114 324 437,65 419 100,00 91 500,00 155 604,60 0,00 0,00
133 |24/03/2006 24/03/2006 12,4 171 726 132,47 847 500,00 310 000,04 133 876,00 0,00 0,00
134 |26/03/200€ 26/03/2006 11,6 110 761 197,0% 688 350,00 269 500,00 392 947,97 0,00 10 000,00
135 |30/03/2004 30/03/200§ 9,2 85 660 141,7% 391 250,00 56 000,00 172 858,8( 188 100,00 0,00
136 | 02/04/2006 03/04/2006§ 22,3 131 203 427,56 988 600,00 401 500,04 312 021,00 9 200,00 2 500,00
137 | 04/04/2006 05/04/2006§ 32,7 216 468 534,30 913 700,00 123 500,00 206 253,41 4 600,00 700,00
138 |09/04/200€ 11/04/2006 29,5 381 278 605,78 2 152 000,0( 539 500,00 508 413,20 105 600,00 0,00
139 |11/04/2006 12/04/2006 28,4 156 581 663,81 707 100,00 255 000,04 453 278,98 13 800,00 1 350,00
140 |17/04/200€ 18/04/2006 30,7 299 313 008,81 1 785 900,0( 569 000,04 270 635,91 35 400,00 0,00
141 | 23/04/2006 23/04/2006§ 15,8 210 160 424,48 1128 400,0( 608 000,00 588 363,45 115 000,0d 0,00
142 | 23/04/2006 24/04/2006 17,4 113 269 039,08 763 100,00 580 000,04 132 330,00 38 000,00 0,00
143 | 27/04/2004 27/04/200§ 7,3 71 258 611,52 403 700,00 279 000,04 52 702,00 27 600,00 0,00
144 |01/04/200€ 02/04/2006 26,7 246 679 248,62 1 595 600,0( 458 500,00 332 555,40 0,00 0,00
145 |13/04/2006 15/04/2006 63,6 380 584 634,82 2 075 300,0( 578 250,00 181 360,00 0,00 45 000,00
146 | 27/04/2004 28/04/2006 37,0 346 2 009 820,11 2 039 800,0( 735 000,00 669 066,8( 0,00 10 800,00
147 |29/04/2006 30/04/2006 23,3 244 850 644,35 1 318 500,0( 463 750,00 321 380,69 0,00 7 250,00
148 |05/04/200€ 05/04/2006 11,5 148 776 481,79 892 600,00 398 500,04 468 426,00 39 100,00 5 000,00
149 |11/04/2006 11/04/2006§ 6,5 65 894 230,63 408 400,00 193 000,00 693 972,77 64 800,00 39 500,00
150 |[19/04/2006 19/04/2006§ 16,3 242 706 994,25 1 358 250,0( 508 500,00 597 201,00 371 100,00 4 500,00
151 |01/05/2006 02/05/2006§ 30,5 218 378 325,85 1 262 400,0( 368 000,04 281 752,00 27 600,00 10 000,009
152 | 07/05/2006 07/05/2006§ 23,2 108 816 889,92 809 850,00 318 000,04 361 328,00 9 200,00 0,00
153 |08/05/200€ 09/05/2006 20,3 270 305 611,538 1 403 800,0( 443 500,00 1 019 461,54 347 600,00 0,00
154 |14/05/200€ 15/05/2006 24,6 188 278 411,06 1 102 550,0( 344 000,04 1264 683,87 403 500,00 15 000,00
155 |22/05/2006 23/05/2006§ 23,8 185 220 915,88 1121 100,0( 347 000,00 1345841,39 1032 400,0( 0,00
156 |23/05/2006 24/05/2006§ 39,6 330 177 495,30 1 778 500,0( 420 750,00 1 053 363,74 25 300,00 3 600,00
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157 |26/05/2006 27/05/200§ 22,4 234 264 644,76 458 800,04 0,00 86 021,22 0,00 0,00
158 | 28/05/200€ 28/05/200§ 12,8 86 253 685,47 423 100,04 99 500,00 385 652,93 0,00 0,00
159 |30/05/200€ 30/05/200§ 7,2 92 219 341,04 743 200,00 319 000,04 762 041,96 2830 150,00 450,00
160 |03/05/200€ 05/05/2006 53,5 324 689 277,95 2 000050,0( 486 000,00 1621 994,73 0,00 15 000,00
161 |14/05/200€ 16/05/2006 35,8 235 569 248,81 1 985 050,0( 611 250,00 2851474,14 20 700,00 20 000,00
162 | 26/05/200€ 28/05/200§ 47,3 441 568 595,45 2 346 700,0( 565 750,00 626 294,42 0,00 12 000,00
163 | 04/05/200€ 05/05/200§ 16,8 241 581 015,43 1 240 900,0( 371 500,04 656 797,24 333 100,04 10 000,00
164 |13/05/200€ 14/05/200§ 17,0 254 632 932,98 1 391 600,0( 513 500,04 264 298,30 112 700,00 0,00
165 |18/05/200€ 19/05/2006 21,6 233 689 984,88 1 285 800,0( 606 500,00 725 500,2§ 34 500,00 0,00
166 | 25/05/200€ 26/05/2006 25,5 276 296 143,57 1 717 000,0( 617 000,00 943 371,20 253 000,04 46 900,00
167 | 30/05/200€ 31/05/200§ 28,5 311 688 536,86 1 811 350,0( 659 500,00 957 049,00 3652 400,0( 0,00
ANNEXE 3. BASE DE DONNEES CONSTRUITE (Les escalesa$ navires porte-conteneurs de la Phase 3).
' N° Temps Nombre de Colts par prestation portuaire (En dinars)
dordre Date, Date de de_ conteneurs Aide a la Manutention & Entreposage/ Installations
de d'entrée sortie travail (Boites) navigation quai Acconage Gar diznna%e spécialisées Autres frais
I'escale (Heures)
1 03/06/200€ 03/06/2006 11,9 112 196 091,30 487 800,00 35 000,00 606 522,73 16 100,00 0,00
2 04/06/2006 04/06/2006 13,0 105 293 876,40 570 050,00 120 500,00 171 816,40 0,00 1 800,00
3 04/06/2006 05/06/200¢ 18,3 167 214 790,14 1 134 900,0( 594 000,04 472 865,70 172 500,00 2100,00
4 11/06/2006 12/06/200§ 24,6 221 200 744,7% 1 254 700,0( 357 000,04 416 271,10 298 400,04 3600,00
5 17/06/2004 17/06/2004 11,9 96 502 099,49 611 100,00 161 500,00 440 962,00 0,00 0,00
6 19/06/2004 19/06/2004 18,3 160 265 857,68 919 800,00 211 500,04 1 357 738,2( 126 500,00 3 150,00
7 26/06/2006 26/06/2006 18,5 207 265 781,85 1175 100,00 389 000,04 639 648,06 271 400,04 7 800,00
8 29/06/2006 29/06/200¢ 15,2 89 619 823,50 531 100,00 177 000,00 568 108,00 121 900,00 10 500,00
9 10/06/2006 11/06/200§ 24,2 125 584 119,26 793 350,00 231 500,04 1 064 905,9¢ 0,00 16 650,00
10 |10/06/2004 12/06/2006 33,9 304 555 169,34 2 011 550,00 710 000,04 1054 337,79 512 900,04 26 800,00
11 15/06/2004 17/06/2006 61,1 555 525 348,78 2 827 850,0( 853 000,04 1333 738,31 0,00 23 300,00
12 | 27/06/2006 29/06/2006 - 62,4 462 713 976,64 3507 800,0( 1 316 500,0( 1 661 657,04 717 600,00 43 200,00
13 | 08/06/2006 08/06/2006 17,7 135 587 058,29 748 850,00 214 500,04 208 751,00 262 200,04 0,00
14 |16/06/2006 16/06/2006 12,4 163 865 795,59 734 700,00 114 500,00 117 735,00 151 800,00 900,00
15 ]18/06/2004 19/06/2006 15,2 152 493 202,07 812 800,00 340 000,04 457 037,00 503 700,04 27 250,00
16 | 27/06/2004 29/06/2006 28,5 260 740 446,34 1 941 500,0( 393 500,04 395 713,00 494 500,00 2 500,00
17 | 03/07/2006 04/07/200¢ 18,2 44 597 310,98 653 300,00 0,00 54 804,00 0,00 0,00
18 | 03/07/2006 04/07/2006 19,4 256 166 194,72 674 300,00 256 500,04 278 975,00 192 000,00 3 650,00
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19 | 05/07/200€ 05/07/200q 7,2 113 603 071,28 154 100,00 52 500,00 145 125,40 32 200,00 2 250,00
20 |11/07/200§ 11/07/2006 14,1 240 260 837,52 939 200,00 506 500,00 814 105,44 433 300,04 36 800,00
21 |11/07/200§ 12/07/2006 23,2 29 440 316,44 545 000,00 236 500,00 293 092,37 48 300,00 2 800,00
22 |17/07/2004 17/07/200§ 15,4 65 243 544,92 622 900,00 251 500,04 253 747,24 235 100,04 3 150,00
23 | 21/07/2004 23/07/2006 30,2 294 235 018,12 863 850,00 212 000,04 839 140,90 345 000,04 7 050,00
24 | 23/07/2006 24/07/2006 23,0 96 217 320,09 922 750,00 360 500,00 682 257,64 390 800,04 6 200,00
25 | 30/07/2006 31/07/2006 25,4 261 204 488,16 1 082 700,0( 325 250,00 492 031,7¢ 224 900,00 4 800,00
26 | 02/07/2006 04/07/2006 43,0 251 710 404,18 2 242 100,0( 658 500,00 1 020 877,24 89 700,00 31 050,00
27 | 08/07/2006 09/07/2006 22,3 165 763 503,03 1 640 900,0( 327 000,04 541 638,44 0,00 14 650,00
28 |18/07/2004 22/07/2006 101,8 625 646 920,26 3 340 600,0( 708 000,04 1609 595,21 0,00 27 500,00
29 | 04/07/2006 05/07/2006 19,3 350 606 095,61 3 222 200,0( 581 000,04 1112 765,6( 736 000,00 36 200,00
30 |17/07/200§ 19/07/2006 60,8 327 303 312,02 6 287 900,0( 1 138 000,0( 2301 777,96 2405 900,0( 112 750,00
31 |20/07/2004 21/07/200§ 23,4 160 581 830,19 2 770 000,0(¢ 550 500,04 1177 275,8% 150 400,00 18 100,00
32 | 29/07/2004 30/07/2006 18,6 110 589 624,75 2 526 100,0( 404 000,00 1191588,54 1688 200,0(¢ 10 600,00
33 |08/08/2006 08/08/2006 17,6 96 241 033,61 581 000,00 146 500,00 422 932,07 140 000,00 2 100,00
34 | 08/08/2006 08/08/2006 10,7 69 216 587,43 305 700,00 62 000,00 67 120,00 23 000,00 7 500,00
35 |13/08/2006 14/08/2006 22,0 97 164 248,30 621 200,00 231 500,00 326 013,80 1 293 100,0( 6 250,00
36 |21/08/2006 21/08/2006 12,3 88 240 118,7% 537 100,00 155 250,00 277 948,54 55 500,00 2 300,00
37 | 25/08/2006 26/08/2006 31,2 296 245 135,54 2 905 250,0( 539 000,04 450 163,07 365 700,00 12 700,00
38 |07/08/2004 10/08/2006 80,5 890 604 712,11 4 652 600,0( 1 141 000,0( 3123 659,37 1568 600,0( 373 050,00
39 |17/08/200§ 20/08/2006 63,0 540 313 825,24 2 890 150,0( 707 750,00 1521 431,24 0,00 153 650,00
40 ]19/08/2006 21/08/2006 45,3 524 794 670,51 2 669 250,0( 778 250,00 1062 923,82 0,00 257 650,00
41 |31/08/200€ 01/09/2006 23,3 553 561 617,73 3 145 300,0( 989 750,00 1317 847,22 0,00 68 850,00
42 103/08/2006 04/08/2006 22,2 256 610 826,97 1 641 600,0( 436 000,00 577 467,40 379 800,00 41 200,00
43 |11/08/2006 11/08/2006 16,8 209 681 011,65 947 350,00 206 000,04 580 582,00 93 700,00 113 400,00
44 |16/08/2006 18/08/2006 31,4 365 491 099,50 1 767 000,0( 366 000,00 947 872,60 984 400,00 151 200,0(
45 |23/08/2006 24/08/2006 16,0 267 661 101,31 1 357 450,0( 345 500,00 490 045,88 60 000,00 148 700,00
46 | 29/08/200€ 29/08/2006 14,7 266 579 655,30 1 476 200,0( 434 500,00 461 569,75 959 100,04 363 000,04
47 101/09/200€ 01/09/2006 11,8 171 354 545,32 669 500,00 252 500,04 281 503,04 199 400,00 0,00
48 | 03/09/2006 04/09/2006 16,9 297 264 400,56 1 493 400,0( 334 500,00 552 070,50 218 500,00 48 800,00
49 | 04/09/2006 04/09/2006 8,1 198 280 259,15 412 500,00 175 500,00 82 381,00 259 200,04 900,00
50 | 08/09/2006 08/09/2006 9,9 119 284 812,80 618 600,00 116 000,00 57 007,00 124 200,00 2 500,00
51 |14/09/2006 14/09/2006 10,6 155 208 072,09 965 950,00 315 500,04 154 063,96 82 800,00 7 000,00
52 | 15/09/2006 16/09/2006 25,8 178 257 826,26 1 019 100,0( 247 000,04 435 833,14 202 400,04 23 850,00
53 |18/09/2006 19/09/2006 11,6 26 584 414,63 223 600,00 67 000,00 46 548,00 450,00 0,00
54 |19/09/2006 20/09/2006 12,9 223 245 842,38 1 209 400,0( 366 500,00 111 921,00 43 900,00 30 000,00
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55 | 24/09/2006 25/09/2006 20,3 314 218 580,08 1 628 900,0( 438 000,04 388 664,54 157 500,00 21 900,00
56 | 28/09/2006 28/09/2006 9,3 74 489 579,7% 363 800,00 63 500,00 52 791,06 59 800,00 0,00
57 108/09/2006 10/09/2006 29,3 344 337 150,56 2 005 700,0( 730 000,0d 2374 047,39 140 300,00 388 400,00
58 |15/09/2004 15/09/2006 15,9 396 769 798,86 2 449 200,0( 799 000,04 1477952,12 0,00 242 650,00
59 |26/09/2006 28/09/2006 40,3 612 617 364,88 3191 100,0( 703 500,00 1 438 254,0( 0,00 251 150,04
60 | 07/09/2006 08/09/2006 22,3 243 540 445,73 1 276 850,0( 358 500,04 438 473,86 2 138 400,0( 114 700,0d
61 |13/09/2006 14/09/200 9,1 190 585 563,82 1 027 300,0( 229 000,04 195 890,00 634 800,00 106 450,00
62 |21/09/2006 21/09/2006 11,0 180 571 433,95 983 100,00 303 000,04 439 269,00 169 500,00 96 000,00
63 | 27/09/2006 28/09/2006 24,0 166 421 829,90 941 700,00 262 000,04 265 527,00 660 100,04 83 600,00
64 |01/10/2004 01/10/2004 4,3 32 279 058,83 278 400,00 72 500,00 19 880,00 80 500,00 700,00
65 |02/10/2006 03/10/2006 26,1 398 218 284,51 1 958 350,0( 453 000,04 212 538,27 266 400,00 22 100,00
66 | 09/10/2006 10/10/2006 17,3 195 218 255,01 1191 100,0( 359 500,00 297 578,40 278 300,00 32 900,00
67 |16/10/2006 16/10/2006 15,1 171 276 493,78 1 095 400,0( 361 500,00 260 381,44 80 500,00 27 800,00
68 |16/10/2004 17/10/2006 10,8 77 482 874,52 378 450,00 91 000,00 100 612,64 48 300,00 85 400,00
69 |17/10/2004 17/10/2004 6,3 24 2 066 433,41 278 300,00 0,00 0,00 0,00 0,00
70 | 24/10/2006 25/10/2006 39,9 195 320 358,24 1 169 600,0( 462 500,00 686 059,00 113 200,0( 34 450,00
71 |26/10/2006 26/10/2006 15,2 212 734 908,76 1 257 500,0( 368 000,04 456 192,7( 395 600,00 41 350,00
72 |29/10/2006 30/10/2006 16,6 109 312 053,74 810 500,00 346 500,00 157 428,24 16 200,00 129 750,00
73 |06/10/2006 08/10/2006 43,2 590 684 326,96 2 970 600,0( 674 000,00 1 812 144,0( 0,00 269 250,00
74 |17/10/2006 18/10/2006 33,7 585 493 899,40 2 931 250,0( 919 250,00 1627 462,04 0,00 307 800,00
75 | 27/10/2006 28/10/2006 33,8 310 569 334,52 1 740 050,0( 463 750,00 682 637,90 0,00 44 950,00
76 | 06/10/2006 06/10/2006 7,3 152 792 699,36 743 000,00 278 000,00 398 332,00 87 400,00 126 650,00
77 |14/10/2004 15/10/2006 17,7 232 572 573,20 1 347 000,0( 486 500,00 376 441,24 147 200,00 161 700,00
78 |21/10/2006 21/10/2006 14,3 289 402 373,79 1 569 050,0( 788 500,00 716 624,00 1 321 000,0( 294 650,00
79 | 27/10/2006 27/10/2006 16,3 225 385 226,98 1 412 000,0( 660 000,00 416 569,00 25 400,00 264 050,00
80 |06/11/2006 08/11/2006 33,4 405 285 715,34 2 042 400,0( 304 500,00 828 954,05 529 000,04 700,00
81 |06/11/2006 06/11/2006 14,6 126 237 351,06 834 250,00 374 500,00 117 901,06 89 900,00 21 050,00
82 |12/11/2004 13/11/2006 17,3 124 183 252,94 902 850,00 326 500,00 167 776,07 0,00 47 050,00
83 |13/11/200€ 14/11/2006 24,9 303 768 865,51 1 484 150,0( 183 500,00 288 215,90 156 400,00 12 650,00
84 |19/11/200§ 20/11/2006 15,3 80 549 788,9% 400 450,00 88 500,00 21 700,00 0,00 0,00
85 |20/11/2006 21/11/2006 9,8 98 252 212,51 803 200,00 312 750,00 85 058,00 94 300,00 8 250,00
86 | 27/11/2006 28/11/2006 26,6 341 196 842,58 1 893 000,0( 556 000,00 148 784,00 172 000,0d 209 100,04
87 |05/11/2006 07/11/2006 37,8 337 333 625,53 1 822 200,0( 523 000,04 869 552,40 103 500,00 240 250,04
88 |10/11/200€ 12/11/2006 28,8 453 654 708,07 2 368 900,0( 683 000,04 452 809,17 0,00 211 100,04
89 |19/11/2006 21/11/2006 50,4 672 725 774,20 3 568 200,0( 802 750,00 470 062,00 46 000,00 104 450,00
90 |24/11/2006 25/11/2006 28,2 249 641 654,04 1 378 600,0( 232 500,00 163 267,51 0,00 102 550,00
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91 |30/11/2006 01/12/2006 21,5 359 699 690,01 1 839 900,0( 202 500,00 65 800,00 0,00 20 200,00
92 |08/11/2006 09/11/2006 35,3 336 542 177,54 1 608 900,0( 551 500,00 1039 041,04 16 100,00Q 238 850,00
93 |08/11/2006 08/11/2006 15,0 183 455 979,58 1 377 500,0( 545 500,00 254 757,00 464 600,00 163 200,00
94 |16/11/2004 17/11/2006 17,3 387 558 646,49 1 817 950,0( 468 500,00 2284 611,72 202 400,04 282 750,00
95 |26/11/2004 27/11/2006 21,8 338 481 056,80 1 814 150,0( 504 000,04 1921 899,74 137 200,00 265 250,00
96 | 29/11/2006 30/11/2006 28,5 382 399 882,34 1 929 700,0( 474 000,04 192 656,00 151 800,0( 181 100,0d
97 101/12/2006 02/12/2006 21,3 121 580 879,57 725 550,00 179 500,00 28 921,00 184 000,0d 0,00
98 | 04/12/2006 05/12/2006 16,6 137 200 314,98 1 032 700,0( 314 500,00 36 447,00 49 100,00 65 450,00
99 |06/12/2006 06/12/2006 10,3 147 665 588,16 796 400,00 119 500,00 67 894,00 0,00 25 450,00
100 |12/12/200€ 12/12/2006 11,0 196 191 563,22 1 190 300,0( 347 500,00 60 295,00 62 100,00 7 850,00
101 |15/12/2006 15/12/200§ 10,7 75 384 749,54 436 700,00 54 000,00 28 585,00 6 900,00 450,00
102 |17/12/2006 18/12/2006§ 23,9 188 214 933,5Y 1 091 450,0( 229 500,00 64 865,00 6 900,00 57 300,00
103 | 24/12/200€ 25/12/2006 32,8 299 195 008,68 1 310 750,0( 8 000,00 82 171,00 0,00 0,00
104 |27/12/200€ 27/12/2006 16,0 259 303 382,36 1 564 000,0( 0,00 230 271,33 0,00 8 000,00
105 |28/12/200€ 28/12/2006 16,7 57 746 172,39 408 550,00 0,00 0,00 0,00 0,00
106 |07/12/2006 08/12/2006 33,5 485 649 029,09 2618 100,0( 513 000,04 196 965,28 0,00 398 800,00
107 |14/12/2006 15/12/2006 21,5 239 272 793,73 1 457 900,0( 0,00 0,00 0,00 61 000,00
108 |15/12/200€ 16/12/2006 26,8 273 451 877,37 1 678 300,0( 12 500,00 0,00 0,00 0,00
109 |18/12/200€ 19/12/2006 10,6 106 257 868,597 646 600,00 0,00 0,00 0,00 48 800,00
110 |19/12/200€ 20/12/2006 33,9 453 516 622,80 2 504 600,0( 36 500,00 106 822,00 0,00 163 800,00
111 | 24/12/2006 26/12/2006 50,8 490 460 854,44 3 264 150,0( 5 000,00 27 433,00 0,00 48 800,00
112 | 27/12/2006 28/12/2006 22,1 518 1 014 629,86 3 245 600,0( 0,00 0,00 0,00 0,00
113 |04/12/200€ 05/12/2006 18,3 351 567 912,67 2 030 000,0( 550 000,04 174 919,00 609 500,00 201 450,04
114 |14/12/200€ 15/12/2006 20,2 382 553 297,30 2 043 000,0( 357 000,04 97 002,00 97 300,00 861 750,00
115 |28/12/2006 29/12/2006§ 23,1 521 563 248,89 2 610 900,0( 0,00 2 487 376,4( 146 400,00 0,00
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RESUME

Les ports maritimes de commerce sont les poumors &@®nomies. lIs
constituent des infrastructures de base stratégiquieavers lesquelles se déroulent
les échanges des pays. Les ports maritimes de camrat fortement évolué au
cours de la seconde moitié du”2Usiecle, leur évolution s’est engagée dans le sens
de la spécialisation, de l'instauration de la corence et de la quéte permanente de
la performance. En effet, les ports maritimes d\egparition et le développement de
la conteneurisation sont devenus le maillon quimeérla réalisation de fortes
economies d’échelle dans le transport maritime)aetréation de richesses par
I'intégration d’activités génératrices de valeundge en leur sein. L’'objectif ultime
des ports en terme de performance est d’assureansit des cargaisons dans les
meilleures conditions de codts et de défais:.

En Algérie, le systéeme portuaire national est dare® par la prédominance des
ports pétroliers. Le systéme portuaire algérienalam sous-développé et nécessite
une profonde réforme de son fonctionnement et asgdon, de méme qu’une
modernisation de ses infrastructures, notammeldscdédiées aux conteneurs. Cette
adaptation est d’autant plus urgente que les systgrortuaires voisins de la Tunisie
et du Maroc sont en phase de développement, dt gutegrent I'Algérie comme
marché d’expansion potentiel.

L’expérience du port de Béjaia, qui consiste em&nagement du premier
terminal a conteneurs d’Algérie, pourrait serviexdmple a suivre, d’autant plus que
I'expérience a été relativement concluante, a quelcpjustements prés. Cependant,
la mise a niveau de l'outil portuaire algérien eesbnditionnée par I'élaboration
d'une stratégie d’ensemble qui sera la résultaetdaddéfinition d’'une politique
portuaire. Il est aussi impératif de doter I'Algerd’une capacité de transport
maritime conteneurisé, qui sera garante de sorperdance économique, ainsi que
de restaurer le r6le de I'Etat régulateur.
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SUMMARY

The seaports of trade are the lungs of the economies. They constitute strategic
basic infrastructures through which the exchanges of the countries proceed. The
seaports of trade strongly moved during the second half of the 20" century, their
evolution engaged in the direction of specialization, of the introduction of the
competition and the permanent search of the performance. Indeed, the seaports with
the appearance and the development of containerization became the link which
allows the realization of strong economies of scale in the maritime transport, and the
creation of wealth by the integration of generating activities of value added in their
center. The ultimate objective of the ports in terms of performance is to ensure the
trangit of the cargoes under the best conditions of costs and times.

In Algeria, the national harbour system is characterized by the prevalence of the
oil ports. The Algerian harbour system remains underdeveloped and requires a deep
reform of its operation and organization, just as a modernization of its infrastructures,
in particular those dedicated to the containers. This adaptation is all the more urgent
as the harbour systems close to Tunisia and Morocco are in phase of development,
and that they integrate Algerialike potential market of expansion.

The experiment of the port of Béaia, which consists of the installation of the
first container terminal of Algeria, could be used as example to follow, more
especially as the experiment was relatively conclusive, except for some adjustments.
However, the levelling of the Algerian harbour tool remains conditioned by the
development of an overal strategy which will be the resultant of the definition of a
harbour policy. It is aso imperative to equip Algeria with a containerized maritime
transport capacity, which will be guarantor of its economic independence, like
restoring the role of the regulating State.
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