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Introduction générale

INTRODUCTION GENERALE

L’économie mondiale se caractérise par une intermaisation de l'activité des
entreprises, favorisée par des facteurs tant écigpes) technologiques que politiques.
L’évolution du commerce international est I'illustion la plus révélatrice de cette réalite, qui
a limité I'importance et les caracteres spécifiqies régions.

Le développement économique d’'un territoire reprsgela densité et la dynamique de
son tissu d’entreprises. Ce dernier dépend de edeqgierritoire peut offrir comme avantages
comparatifs. Cependant, tous les territoires nevadent pas, leurs facteurs d’attractivité
varient dans le temps et selon leurs spécificliés. facteurs sont, notamment pris en compte
par les entreprises lors de I'implantation géogigypd de leurs activités pour bénéficier des
externalités positives.

L’entreprise productive dans sa stratégie gloleslea la recherche d’'une localisation
optimale qui permet de réduire ses colts de pramuott de maximiser son profit,
I'optimisation de la fonction d’approvisionnemest &és importante.

De ce fait, les colts de transport jouent un c@édans la concentration des entreprises
et le développement du commerce international. dia maritime assure 90 % du commerce
mondial, elle est la clé de I'économie. Sans elle le coroend'un continent & l'autre, le
transport des matieres premiéres et le transpartpdeduits finis a des codts raisonnables
seraient tout simplement impossible.

La dotation d'un territoire en infrastructures to@ires constitue un facteur
d’attractivité. Le port est considéré comme un mofgour le développement économique,
pble de croissance permettant aux activités prodhsctde réaliser des économies d’échelle,
conférant aux villes et aux régions concernéesvantage comparatif durable. Les bénéfices
locaux et régionaux restent limités dans le cas peds éloignés des concentrations
économiques et urbaines.

La concentration des entreprises a proximité dd, p@rient en fonction de leurs
caractéristiques propres, chaque cas differe deesacomme linfluence de la branche
d’activité et du cycle de vie du produit, la tajlla fonction et la nature des opérations.
L’innovation technologique et organisationnellensii que la trés forte expansion des
échanges internationaux, ont en effet radicalerntransformé le secteur portuaire au cours

des dernieres décennies. Aujourd’hui, les ports demenus des acteurs économiques qui

! Organisation Maritime International « La contrilbatde 'OMI au développement maritime durable ».
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sortent de leur territoire, ils desservent aujoumd’ des arriere-pays qui s'étendent
profondément a I'intérieur des continents.

A ce stade, la croissance économique mondiale oseeatre résolument sur les
littoraux. Le secteur portuaire revét une triplgoartance politique, sociale et économique. Il
a conféré aux pays un role stratégique. Il a sdevcadre a la création et a I'extension de
nombreuses agglomérations. La localisation géodgaphdes ports, leur développement
expliquent dans une trés large mesure I'évolutiolitique, la répartition du peuplement et
des activités et le rythme de croissance économigienale.

Entre I'Europe méditerranéenne et I'Afrique, I'&lig  constitue une transition
progressive, la répartition de sa population sta#ivités économiques suit le climat, qui
devient plus sec a mesure qu’on s’éloigne de la gtritime.

Le passage de I'Algérie a I'économie de marchéreégg d’'importantes transformations
économiques et sociales lesquelles ont provoquéchaagements dans le processus de
production affectant ainsi la structure économicgtecommerciale du pays. En effet,
'expansion rapide des exportations d’hydrocarb@esngendré une hausse correspondante
dans le volume des importations de biens d’équipgsnentermeédiaires et de consommation.

L’infrastructure portuaire que I'Algérie a héritde la colonisation frangaise ne pouvait
faire face a tout le trafic qui s’écoulait étantndé que la croissance démographique
galopante et la production agricole nettement figrite ont causé une augmentation
considérable des importations de produits alimesdai Les différents programmes
d’industrialisation et d’'urbanisation ont entraimé accroissement encore plus important des
besoins en biens d’équipement et se sont accmedianiére substantielle sans pour cela
entrainer un développement paralléle des portsezmgissent leur rayonnement dans leur
hinterland.

La concentration de l'activité industrielle au e du littoral d’Algérie a fait de Bejaia,
un important péle d’attractivité pour les investigsss. L'implantation et la concentration de
ces entreprises dans les grandes villes de la avilaiexplique probablement par les
possibilités de bénéficier d’externalités positiviies au territoire. La wilaya dispose
d’avantages économiques comparativement aux awtiés/as, elle est dotée d'une
infrastructure portuaire importante suivit avecutifa infrastructures de base qui accroissent
les opportunités d’investissement. La forte dépeodades entreprises installées dans la
wilaya de Bejaia (en majorité agroalimentaire) é@g#ird des importations, n’a fait que

renforcer leurs liens avec le port.
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Le port est un facteur d’attractivité de la régide Bejaia, a savoir les échanges
internationaux depuis les temps les plus reculéprésente aujourd’hui une source de
développement économique, il joue un réle incomtable dans la concentration des
entreprises. Ce principe constitue I'objectif detr@orecherche, d’essayer d’étudier, de
comprendre les relations et les interactions quirgadent se développer entre le port et la
concentration des activités industrielles dansilaya de Bejaia.

A ce titre, le choix du théme est donc dicté pardortance qu’il revét. En effet, le port
suscite depuis des années un intérét sans précéaentles économistes, aménageurs, les
géographes et les historiens. L'objectif que nomsrguivrons est d’analyser I'importance de
la présence du port dans lattractivité des tergt et sa contribution sur la décision de
localisation des entreprises industrielles. La [@olatique posée est la suivante :

» Quel est linfluence de la présence du port surniplantation des activités
industrielles de la wilaya de Bejaia

De cette problématique découle un certains nombreailis questions qui méritent
d’étre posées :

v Quels sont les facteurs de localisation des aésvitdustrielles ?

v Quelle est la relation entre la stratégie de lgmise et la dépendance aux

approvisionnements extérieurs ?

v Quel est le role des dessertes terrestres dansnieemtration des entreprises a

I'arriere-pays ?

Avant de décrire la méthodologie choisie pour @étabce travail, nous sommes parties
a la base de trois hypothéses de travail que ohascherons a vérifier par I'analyse
d’enquéte du terrain :

v/ H;: Les activités industrielles installées dans liayéd de Bejaia sont tournées vers

les approvisionnements extérieurs.

v' H,: Les industries installées dans la wilaya reléwdnsecteur agroalimentaire qui

utilise des matieres premieres indisponibles aaauvocal.

v Hs: Les performances du port de Bejaia constituenstimulant a la concentration

des activités industrielles

La méthodologie de ce travail est hypothétiquedé@ductive, elle reposera sur un
guestionnaire exhaustif. Il sera réalisé sur unasethon composé de 13 entreprises
industrielles.

Pour réaliser ce travail, nous avons procédé demarche suivante : dans un premier

temps, nous essayerons de cerner la problématittagexs une recherche bibliographique et
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des travaux empiriques. Dans le deuxiéeme tempss remueillerons des données aupres des
organismes, et des informations a travers une éaqle terrain par un questionnaire. Les
données du questionnaire sont traitées en utilisdagiciel SPHYNX.

Notre travail sera organisé en trois chapitreagatun sera scindé en deux sections. Le
premier chapitre est une revue de la littératusmémique sur les généralités de l'interaction
port-arriere-pays, nous rappellerons les notionscemant, I'attractivité du territoire, la
localisation des entreprises et la performanceupod. Le deuxieme chapitre sera réservé a la
maritimisation économique en Algérie.

Enfin, le troisiéme chapitre sera consacré aréagntation des résultats de I'enquéte ou
nous essayerons d’expliquer et d’analyser I'imphcta présence du port sur I'attractivité du
territoire de la wilaya de Bejaia et sur la losation de ses entreprises industrielles. Pour
cela une enquéte de terrain auprés des entreprigestrielles est indispensable pour
répondre a la problématique.

Ainsi, le travail s’achéve par une conclusion géle qui va permettre de donner
guelque constat sur les facteurs réels qui cor@nbw la concentration des entreprises

industrielles dans la wilaya de Bejaia.
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CHAPITRE | : GENERALITES SUR L'INTERACTION PORT-ARR |ERE-
PAYS

Introduction

Le développement économique d’'un territoire estfarction de la compacité et de la
ferveur de son tissu d’entreprises qui dépend dpuede territoire peut proposer aux entreprises
comme avantages comparatifs. Néanmoins, certaimsoitees peuvent concourir de maniéere
significative a la structuration des avantages a#titifs, alors d’autres sont source d’handicaps.

L’activité économique raisonnablement mobile dempétitivité. Les performances
economiques d'un territoire conviennent alors draci@re de la spécialisation donnée, de la
capacité d’attraction des entreprises, et le raagfadtilité de son environnement pour la
conservation des investisseurs potentiels.

En effet, dans le contexte économique actuels mgsistant a un redéploiement spatial des
activités économiques et un regroupement de esséles au sein des structures spécifiques
afin de bénéficier d’externalités de diverse naliées a cette logique de localisation. Tenant
compte de la mondialisation croissante, la surpressles frontieres économiques et
l'insuffisance des biens et services, les entrepriendent a satisfaire leurs utilités diverses
méme a I'extérieur du pays.

Sous la conségquence de développement des mogdrendport et de télécommunication,
la quasi totalité des marchandises du commercenationale sont acheminées par voie
maritime, ce qui livre aux régions portuaires utteaativité des entreprises, que ces dernieres
soucient de garantir un approvisionnement régolieles colts sont comparativement moindres.

De ce fait, les relations entre le port et sortdnland sont en fonction de la performance
portraire et des caractéristiques propre du téigesservi.

L’objectif que nous poursuivrons dans ce chapitteoductif est de donner un apercu
théorique qui retrace les facteurs qui assoienttrdetiviteé des territoires et la logique
d’'implantation des entreprises. En second liewusnessayerons de cerner la performance

portraire, en fin nous cléturons ce chapitre pamdlyse des liens entre le port et I'hinterland.
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Section 1 : Attractivité économique du territoire lgigues d’implantation des

entreprises
Dans I'analyse spatiale, notamment avec les tbgate localisation, la relation entre

I'entreprise et I'espace est étudiée par la prasmecd’'une localisation optimale pour
I'entreprise sur un espace ou sont localisées lagemes premiéres, le marché, la main
d’ceuvre..., il se fait d’'une localisation qui perneet’entreprise de réduire ses codts de
production et par conséquent de maximiser sontpwifisi que, la recherche des régles qui
déterminent I'équilibre spatial des entreprisesdéeelopper les lois et les regles qui sont a
'origine de la répartition des entreprises sur temritoire déterminé, sachant que la
localisation de I'une influe sur l'autre.

L’objectif de cette premiére section de notre tiagat double. D’'une part, elle vise a
fournir une clarification théorique de la notionatiactivité territoriale. D’autre part, le
recensement des théories de localisation présedasasources de réponses aux facteurs
attractifs de localisation d'entreprises.

1.1.Attractivité économique des territoires

L attractivité économique des territoires est dexerau cours des dernieres années, une
épreuve déterminante en fond de théorie économiguesflexion sur I'attractivité territoriale
dérive d’'une série de questions posees sur laisatiain des activités économiques: pourquoi
certaines entreprises s'implantent-elles sur unidee plutdt que sur un autre ? Qu'est-ce qui
particularise le territoire des autres et le repmés attractif?

1.1.1. Qu'est-ce que l'attractivité territoriale?

Le territoire est la somme de trois composantesspace, les caractéristiques
naturelles et les caractéristiques construitess liée unes aux autres au sein d'un méme
espace. Ainsi, il peut renvoyer a la ville, adgion, a la nation ou une zone économique.

L'attractivité d'un territoire est une affaire plerception et en ce sens, c'est un concept
dynamique qui provient de linteraction de multipltux de perceptions qui batissent la
valeur attractive d'un territoire distingué.

Dans l'analyse des modeéles « gravitaires », #ativité est couramment attachée a un
phénomene de masses et de distanc&ars le modele gravitaire, les activités auront
tendance a se concentrer la ou elles existent d&géns une vision plus microéconomique,

d’autres facteurs peuvent entrer en ligne de comta disponibilité et le colt des facteurs

'En tant que lieu, distance, aire spatiale
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de productions, I'extension et la dynamique descimés locaux avec toujours une relation
d’équivalence entre offre et demande qui fait jdesrco(its de transposf.

GERARDIN et POIROT définissent l'attractivité darritoire comme 4a capacité d'un
territoire a étre choisi par un acteur comme zoreeldcalisation (temporaire ou durable)
pour tout ou partie de ses activités

Or, le concept de I'attractivité est indiqué paeunsuffisance de détermination dans sa
définition. Selon MOURIAUX, gette notion fait I'objet de plusieurs définitiogénérales et
implicites de I'attractivité, mais pas de définitiprécise et partagée par tou$

Pour HATEM «il s’agit d’un terme d’utilisation relativement rénte, a la signification
assez floue et donnant de ce fait lieu & une gralivkrsité d'interprétations”.

De ce fait, I'attractivité économique du terrimiest I'éclat de la performance des
indicateurs économiques et démographiques visargsaurer la capacité a conserver ou attirer
diverses activités économiques et facteurs de ptmoiu C’est une notion basée sur le
principe de mouvement, de dynamique, de composéttou de recombinaison des facteurs
de développement endogene des territoires.

Ainsi, l'attractivité des territoires peut étrengue comme le produit de rapprochement
entre la requéte de caractéristiques de localisgirmvenant des entreprises et I'offre de
caractéristiques territoriales provenant des teres. Ce dernier devra préalablement
satisfaire a des prééminences économiques permattamvestisseur d’estimer la rentabilité
de son projet d'implantation et la confronter awedle qu’il peut obtenir dans d’autres
localisations possibles.

De ce point de vue, les entreprises opérerltenigemble des marchés et se localisent &
faibles codts, posant ainsi en concurrence diregtalifférents territoires. L'enjeu essentiel
des stratégies locales de développement est detrwiomsun avantage concurrentiel
permettant de distancer durablement leurs condgrteat en valorisant le territoire.

1.1.2. Facteurs d’attractivité économique des terires

Aujourd’hui, I'environnement des territoires est pleine mutation, qu’il s'agite du

positionnement ou de I'apparition de nouveaux coecus.

’Serge Wachter, « Repenser le territoire », édiimtiaube, 2000, P17.

*GERARDIN H, POIROT J., (2010), « L'attractivité sléerritoires : un concept multidimensionnel », Mes
en Développement, vol.38, n°149.2010, p. 27.

“F. Mouriaux, « Le concept d’attractivité en uniommgtaire », Bulletin de la banque de France, n°\e&s
2004, p29-44.

® F. Hatem, « l'attractivité du territoire : De laébrie & la pratique », Revue de L’'OFCE, n°94, 2Q0571.
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» Appuis a l'attractivité économique des territoires

Pour un développement d’attractivité pérenne,destoires sont imposés a propager et
a diffuser a I'extérieur une image, une identitiée réalité et une capacité a générer de fagon
perpétuelle une efficacité économique.

De ce fait, l'attractivité privilégie I'associatiogt le développement harmonieux de ses
leviers afin de garantir une cohésion territorigtiein bien étre collectif au titre des conditions
de vie et de I'environnement.

Les appuis mobilisés conjointement sont :

v’ Polarisation « Réseau d’excellence

Le regroupement d’entreprises dans un espace lgéiére des gains et avantages d'un
systéme local de production, par conséquent I'afpard’agglomération, la recherche de
rendement d’échelle localis€, ce qui infere unégrdation des activités complémentaires et
une interdépendance technique qui favorise la ®aitdes colts de production et le
développement continu de compétences, de poteatiadéexcellences.

Un réseau d’excellence bien animer par un grouperd@mtreprises met en valeur
I'attractivité des compétences.

v Continuité et maillage « connexion »

S’appuient sur lI'amélioration des liens des échangeatre les territoires. Cette
attractivité, par la connexion des entreprises $ouse de liens physiques et immatériels, est
exprimée par les infrastructures. Ainsi, la cirtioia rapide de la valeur de l'information,
avec |'apparition de différentes technologies defdrmation et de communication, aide a
rendre les entreprises plus efficientes a trawetsrhps.

v Coopération « Organisation et Gouvernance »

L’ensemble de relation de partenariat entre un mentbentreprises spécialisées et
reposant sur une organisation rationnelle de pitamluet une bonne gouvernance. De ce fait,
la production d’un investisseur se devise en plusiétapes, les caractéristiques du champ de
coopération du territoire choisie est trés impdsn

» Facteurs d'attractivité

Pour Matouk BELATTAEF : « les choix spatiaux des entreprises ne sont paséspér

spontanément : chaque industrie ou firme est guid@ein ou plusieurs facteurs considérés

®|| existe de coopération : entre branche, natienahternational (firme multinationale) a traveles filiales qui
Cooper avec des entreprises ayant une spéciafisatiastrielle.

’ Matouk BELATTAF : « localisation industrielle et #magement du territoire : aspects théoriques égpes»
édition OPU, 2009. P 11.
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comme attractifs et importants pour déterminetida ou I'entreprise doit se localiser

Les conditions d'attractivité des territoires éeslisans cesse en fonction des attentes
des populations et de I'évolution des ressorts alecdmpétitivité des entreprises. Le
développement de [lattractivité des territoires spasionc par le renforcement des
compétences, le développement de la recherche edliffasion de [linnovation, la
consolidation du tissu économique du pays, sonrtuneesur le monde, la promotion de la
culture et de la qualité de la vie, la mise en @we I'environnement, la qualité de
I'aménagement urbain et de l'offre de servicegculs.

Mais, la place accordée dans l'analyse des factBaftsactivité qu'on peut qualifier de
«classique » : situation géographique, infrastmestuaccueil physique des entreprises, etc. est
presque toujours prise en compte.

La capacité des territoires a attirer et tenir m@®stissements renvoie a une gamme
large de facteurs qu’on peut les résumer :

v’ La situation géographique du territoire

Ce facteur est le plus fréquemment évoqué, il seldppe aisément par I'ample des
mutations observables dans les relations entretemae les entreprises avec l'espace
corporef.

Aujourd’hui, de nouveaux critéres redéfinissentfaeteur de la situation géographique
du territoire : la proximité des grands réseauxtdé@ges et de communication (autoroutier,
ferré, aérien, maritime..), notamment pour lesvéés de production ou de logistique.
L'appartenance du territoire a une aire métropobtaou urbaine attractive ou a sa zone
d'influence immédiate.

v" Accessibilité et desserte du territoire

L'équipement en infrastructures de transport duteée est approché dans tous les
constats. L'amélioration de la desserte internetedttoire et de son accessibilité est une
préoccupation des autorités publiques, telles gsierioyens de communication (autoroutes et
voies d’acces, ports et aéroports), des adductiintsants (I'eau, I'électricité et le gaz, et les
moyens d’évacuation des déchets).

Les zones d'enclavement plus ou moins étenduesrstsatées comme un obstacle
persistant a l'attractivité qui induit de plus diesparités internes en termes de peuplement et

d'implantation d'activités.

®Tel que la proximité des ressources naturelleggnaatiéres premiéres.
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Aussi, I'existence des voies naturelles de trarsplar qualité du rapprochement
géographiqueet la position des infrastructures ont une infeeemajeure sur la composition
de l'attractivité de chaque territoire.

v’ Le foncier et l'accueil des entreprises

Le foncier, comme support physique aux activités elgreprises, sa disponibilité et ses
conditions d’acces pésent absolument a lattraétidu territoire et dans la décision
d’'implantation des entreprises.

La disponibilité¢ fonciere et d'espace d'accueilfréofde zones aménagées ou
d'immobilier d'entreprise) adapté aux exigencesnudation du secteur économique de
l'agglomération pour les entreprises (tel que ldéi@n de la demande des entreprises :
superficies diversifiées (notamment grands terjammnes spécialisées, présence de services
aux entreprises, traitement des déchets industmpelssibilités offertes de location et pas
seulement d'achat, etc.) constitue un stimulanbréserver et attirer de nouvelles activités.
Selon Marcus Dejardin et Bernard Fripiat(1998) Un espace de localisation de taille
suffisante a un prix avantageux, la possibilitéxtemsion dans l'avenir, se révéle étre des
facteurs de localisatiomn.

v' Dynamique économique : Taille et dynamisme du ma&ch

La taille de marché du pays d'acctieitomme son dynamisme sont des paramétres
souvent déterminants dans les choix de localisat&s entreprises. Un revenu par habitant
élevé contribue & une forte demande, pour Mayeres pays désirant accueillir des IDE,
doivent s’efforcer d’augmenter les niveaux de reveroyen et a pratiquer des politiques de
restructuration visant a ameéliorer la demande. Dénme, la croissance des marchés, I'acces
aux marchés régionaux et mondiaux, les préféredessonsommateurs locaux et mondiaux,
constitue également d’autres déterminants impostaehtrant dans les incitations des
investissements a la recherche des marchés pdgentie

Les entreprises captent la demande étrangere eigditation et I'implantation a
I'étranger. Leurs performances en la matiére raposar la compétitivité des pays. Elles

déterminent en partie l'attractivité des économies

°En termes d'économie d'échelle (coits de transport)

%larcus Dejardin et Bernard Fripiat, « Une Descoipt priori de Facteurs de Développement économique
local et régional », septembre 1998.

YAppréhendée, notamment, par le PIB nominal et Begair habitant

12 T, Mayer, «les frontiéres nationales compte...nd@smoins en moins », la lettre du CEPII, Probléme
économique, N°2751, Paris, Mars, 2002, pp.29-32.
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v Climat d’investissement

Les déterminants macroéconomiques du climat d’'tiss&sment pésent en profondeur
sur lattractivité du territoire, comme : le taue dhémage, la croissance, l'investissement
national et le taux d'inflation.

v' Education et capital humain

Les pouvoirs publics investis fortement dans I'édiom afin de garantir une main
d’ceuvre bien formée et trés productive. Pour pésenteurs atouts, ils continuent d’investir
dans l'enseignement supérieur et le renforcemest cempétences scientifiques de la
population.

En effet, la qualification et le colt de la maioedivre, les possibilités de formation, le
niveau d’instruction en générale et I'expériencefgssionnelle influent massivement sur la
rentabilité de I'entreprise, cette derniére éviendager des colts supplémentaires en termes
de formation de la main-d'ceuvre locale ou de rématioé d’'une main-d'ceuvre qualifiée
gu’elles se doivent de ramener.

Ainsi, la capacité a former des talents venus d¢rdhger traduit, autant qu’elle
conditionne, le rayonnement international et lattivité d’un territoire.

v" Recherche et innovation

L'implantation de centres de Recherche et Dévelommt (R&D) et de quartiers
généraux ou siege social de groupes internationales effets d’entrainement sur le reste de
I'économie, en termes de savoir-faire et de tratsféechnologiques. En ce sens, ces
opérations méritent d’étre identifiées comme stjigiges. Si ces activités ne sont pas les
implantations les plus créatrices d’emploi, ellemtdbuent cependant a I'attractivité du
territoire.

v' Environnement reglementaire et administratif

L’investisseur doit étre convaincu et rassuré det#bilité et la fiabilité de I'appareil
juridigue et réglementaire. Un systeme judiciaiapable de faire respecter les engagements
des partenaires favorise les opportunités d’afdis plus attrayantes.

Les frais administratifs, les délais, ainsi quedescédures d’installation des entreprises

ont une influence sur I'attractivité du territoire.
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L’absence de discrimination et un climat dinvestimient transparentwa des
fondements d’'un environnement économique stalgeéeisible permettant la circulation des
capitaux productifs affecte sur I'image du terri@p">.

La corruption dans ses différentes tailles peutsttuer un facteur rebutant et/ou
attractif du territoire. En effet, pour certaingéstisseurs, la transaction de corruption est une
barriere a I'entrée et représente un colt. Tandis pour d’autres, tende a s’accaparer
d’avantage plusieurs services de la part de lsspoie publiqué.

v Cout et fiscalité

Le codt du travail et la fiscalité se présentennhew® des points importants dans les
enguétes d’opinion. Cependant, chaque territoiferdossir a maintenir sa compétitivité-colt
et & améliorer son avantage relatif en termes dis abimplantation des entreprises.

L’investisseur choisit, pour chaque projet, la l@Eaion assurant le meilleur mix
codts/risques/avantages au regard des objectliemaués par I'entreprise.

Les territoires misent sur des incitations fiscalependant I'impact de ses politiques
sur les décisions d’investissement dépend deuatste et des caractéristiques des entreprises
telles que l'orientation des entreprises vers l@kgtion et/ou I'importation.

v’ Internationalisation et ouverture économique

Le niveau de développement du commerce extériaurgpgort au PIB, est considéré
comme un facteur attractif des entreprises. Cepdnda I'entreprise est orientée vers un
marché domestique, une économie fermée peut iétigcteur d’attractivite.

v" Qualité du cadre de vie et de I'environnement

Certains facteurs de I'attractivité territorialensonesurables, d’autres sont difficilement
guantifiables tels que la qualité du cadre de videel'environnement, I'image et la notoriété
du territoire... Ces aspects subjectifs qualifiédtchativités acquise ou quasi naturelle sont
aussi des facteurs d’attractivité non négligeables.

La contribution des pouvoirs publics a la fourrgtute services collectifs et individuels
(éducation, santé, logement, transports, cultuwisir] espaces verts, aides publics, etc.)
participe de maniére directe a la qualité de vierdénages et a la mesure de I'attractivité du

territoire.

13 OMC, « Transparence », Groupe de travail des lerise commerce et investissement, Communication du
Canada, n°03-1923, Avril 2003, P 2

* J. Hellman et D. Kauffman, « La captation de I'Edains les économies en transition : un défi a eeley

Finance et développent, volume 38, n°3, 2001.
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Depuis quelque temps, la concurrence affirmée ezgpmces dans le contexte de la
mondialisation a fait renforcer les éléments dedeifres territoriales et les avantages qu’ils

pourvoient de renouveler en permanence.

Aujourd’hui, les dynamismes de [lattractivité twriale subissent de profondes
mutations. Ceux-ci de I'essor de nouveaux besaimpgsident au choix d'implantation des
entreprises comme au choix résidentiel des habitatt. Ce qui apparait de plus en plus
déterminant sont les ressources immatérielles &aedeveloppement de I'’économie cognitive
(formation recherche, qualification, maitrise dasars...), et les avantages spécifiques créés
par les acteurs, et lies a leur capacité de cotp@raaux synergies renforcées par une

administration publique active, ainsi qu’aux exsdités fournies par les agents locaux.

1.2. La localisation des entreprises

Le choix d'un lieu d'implantation pour une entreggriest un engagement a long terme.
La localisation est le fruit de stratégies comptexke divers acteurs qui se trouvent en
présence, en fonction de la condition socioécono&iges gains en jeu et en compétitions,
des moyens mis en ceuvre et des contraintes présente

1.2.1.Les approches d'inspiration économique des choix ed localisation

d’entreprises

La théorie de la localisation s'intéresse a lalisaon géographique des activités
economiques. Elle est devenue une partie intégrdetéa géographie économique et de
I'économie spatiale. La théorie de la localisatiépond a la question : quelles activités
économiques se localisent, ou et pourquoi ?

» Von Thiinen : Théorie de la rente fonciére « Econoi® agraire »

Von Thinen (1826 est linitiateur de I'économie spatiale agricdda théorie des
cercles concentriques présente comment se régatties activités agricoles, comment les
prix dans un marché urbain déterminent la distidloutles types de culture autour des villes.

I démontre que la localisation des productionsicatgs est dépendante de la
maximisation de la rente fonciere. Cette dernieaeievselon les codts de transport des
produits agricoles vers le lieu de leur écoulensgntoccurrence le marché. Cette analyse est
exposée sous forme de cercles concentriques (ax)naatour de la ville qui est le point

culminant de la vente des récoltes agricoles.

> KHELADI Mokhtar : « Le développement local ». OPAlger, 2012. P21.
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» Alfred Marshall : District industriel et économie d'agglomération « Croissance

industrielle »

Alfred Marshall (1890%° s'est basé sur l'organisation spatiale de la prtdn
industrielle sous forme de district industriel, li définit comme un regroupement
d’entreprises dans un espace géographique limié penéficier des avantages d’'un systeme
local de production.

Ce modele met en exergue la recherche de rendetigethielle localisé sur un espace,
c'est-a-dire l'intégration d’un groupe d’entrepsisdont les activités sont complémentaires les
une aux autres, permettra de créer une situatioiediépendance et de complémentarité
productive et technique, et cela favorisera la msait des colts de production et le
développement continu des compétences.

Alfred Marshall a démontré qu’'un espace non dotéadeeur naturel d’attraction peut
devenir dynamique grace a l'effet des externalpésitives. A l'aide des facteurs de
proximité spatiale et d’interconnexion fonctioneellla compétitivité s’intensifie et les
entreprises innovent sans cesse leurs techniqgugzradieiction, ce qui augmentera leurs
besoins en main-d'ceuvre qualifiée.

» Alfred Weber : La localisation industrielle « Dévebppement industriel »

Alfred Weber (1910Y essaye d’expliquer le processus d'industriatisatiui a lieu en
Allemagne au cours du 9 siecle. Comment les entreprises industrielles eyéglles leur
choix de localisation? Il recherche a détermingrdmt optimal de la localisation d’une unité
de production et en parallele de maximiser sestprd?our Weber, les facteurs influant sur
cette localisation sont au nombre de trois : dagteurs régionaux (les colts de transport et
les colts de main d’ceuvre) et un facteur local fteses d’agglomérations). Les codts de
transport sont le facteur le plus important (sugpoproportionnellement au poids et a la
distance).

La localisation spatiale de l'unité industrielle g&a sur un point d’équilibre qui
permettra de garantir soit un approvisionnementticonet dans les moindres codts en
facteurs de production (matiere premiere ou maieuyre) sois une proximité maximale des

aires de marché.

'8 Benko Georges : « La science régionale », PUHRg€@n que sais-je, Paris, 1998, p31.
" KHELADI Mokhtar : « Le développement local ». OPAlger, 2012.P 22.
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» Walter Christaller : la localisation du secteur tettiaire

Walter Christallef® le fondateur de « la théorie des places centrals 1933, souléve
un nouveau probléme de localisation celui du sedtatiaire. Pour Christaller, la hiérarchie
des villes est fondée sur leurs activités tertsage les services rendus a leur hinterland. La
ville en tant qu’espace dynamique produit et défules produits a une population dispersée
autour de sa périphérie, cette diffusion tient ctamges distances donc des colts de transport.
La notion de distance détermine I'étendue de l& zbimfluence de chaque centre urbain.

Cette distance est celle pour laguelle les consdeurgsont disposés a parcourir pour
bénéficier d’'un bien ou d'un service offert. Lesagds centrales secondaires exercent
seulement les fonctions courantes, tandis queléeep centrales principales offrent, en outre,
certaines fonctions plus rares.

» Krugman : nouvelle économie géographique «Externaks, agglomération »

Krugman (1998Y identifie 'émergence d’une « nouvelle économi®ggéphique ».
L'objet premier de ses travaux est d’expliquerjrédrieur d’'un pays, de structures spatiales
de type centre périphérie au moyen de modeles ilildrgugénéral dans lesquels la répartition
géographique de I'activité des entreprises, maadedgent la répartition de la population sont
considérées comme des variables endogenes.

La NEG propose d’expliquer la distribution spatidis activités économiques comme
le résultat de la confrontation de deux types deef® opposées : les forces centripetes et les
forces centrifuges. Les forces centrifuges favotida dispersion des activités économiques
dans I'espace. Elles incitent les firmes a s’imfgatoin les unes des autres pour satisfaire la
demande des divers marchés. A l'inverse, les foreasripétes poussent a la concentration et
a 'agglomération des activités économiques. Eltéent une incitation a la concentration des
firmes et des travailleurs.

1.2.2L es facteurs du choix de localisation des entrepes

Le choix d'un emplacement est en animation de laté&gie déterminée par
I'entreprise Il existe de nombreuses typologies des facteutsaiisation. Chaque entreprise
peut détenir sa propre grille. On peut reteniraiest facteurs globaux ou intangibles :

» Codts de production

Le probléme de localisation des entreprises étaitipulé par la proximité des sources

de matiéres premieres et d’énergies. Selon Wébless matieres premiéres sont a localisation

Bl dem. P 25.

9 1dem

15



Chapitre | : Généralités sur l'interaction port-aiere-pays

fixe, alors I'implantation de I'entreprise devraie réaliser sur le lieu de I'extraction de ces
matieres premieres. Cette tendance reste valabilelg® industries a fort indice matériel (la
sidérurgie}. Aujourd’hui, dans I'ére de la mondialisation, peincipe a perdu de son
importance et changé par les importations. Dore, rexient a choisir le point minimisant les
colts de transport entre I'entreprise et les marcles facteurs de production qu’elle achete,
et/ou aux marchés des produits qu’elle vend. Déaiteil s’agit de garantir une meilleure
accessibilité, densité et qualité des réseaux daremication physiques, interentreprises ou
interpersonnels.

L’'un des facteurs d’implantation est I'approximatides sources d’approvisionnement
et de centres de recherche qui fournissent degsffour promouvoir I'innovation et incitant
au bon couplage entre recherche et industrie.

La recherche de la main-d’'ceuvre qualifiée peu em@est 'un des principaux facteurs
de localisation des entreprises. Ainsi, sa dispbi@ket sa réputation peuvent adhérer. Cet
aspect varie en fonction des caractéristiques dguehentreprise.

» Proximité des marchés et mondialisation

Le choix d’une d’'implantation est un jugement sigique, fréquemment justifié par la
conquéte de nouveaux marchés. Les entreprisesaesént a proximité de la demande a fin
de réagir plus vite aux changements des goutssatsdide celle-ci ; afin de mieux toucher et
contr6ler le marché et ses mutations.

Ainsi, les incitations fiscales et les avantagesadge nature accordés par les pouvoirs
publics constituent un mobilisateur pour les entseg’. Ces mesures semblent avoir un
impact trés faible, surtout dans les régions diicdifé. Elles sont laissées a I'appréciation des
décideurs.

Avec la mondialisation, les modalités de la corence, les caracteres de barrieres a
I'entrée dans un secteur d’activité et les form@gganisation des systémes productifs se
transforment. Les entreprises sont a la rechereBarilleures positions concurrentielles en
s’implantant dans des sites ou elles peuvent b@egfie meilleures conditions d’offre au

niveau des codts de production, d’approvisionneraede technologie.

20 NOJON Alain : «Concepts et mécanismes de géogeaatinomique contemporaine». Edition Ellipses,sPari
1992. P 195.

ZIBELATTAF Matouk : « localisation industrielle et @magement du territoire : aspects théoriques et
pratiques», édition OPU, 2009. P 159.
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» La localisation a la périphérie d’'un centre urbain

Aujourd’hui, des entreprises négligent les centiebains et s'implantent dans des
espaces périphériques pour des logiques suivanggerficies importantes, besoins en
infrastructures spécifiques pour un bon développerde relations inter - firmes en amont
(fournisseurs, sous-traitants) ainsi qu’en avabXpnité du marché final), bénéficier d’effets
d’agglomération intra et intersectoriels. Ce congoent est le signe de l'importance
accordée aux relations interentreprises et a lsilpiité de bénéficier de services spécialisés.

Ace propos, la concentration d’entreprises dansnéme lieu génere des externalités
economiques positives d’environnement technologiglee disponibilité de main-d’'ceuvre,
d’infrastructures, qui inciteront les firmes suiges a choisir les mémes zones.

Dans I'ére de la mondialisation et la globalisatibespace est percu comme un lieu de
rencontre des synergies et source d’externalitédncurrence spatiale ne cesse de doubler
d’ampleur. Le territoire doit étre créateur de sgmne positive, sa capacité a créer de la
richesse et a générer de I'emploi détermine saivaleson utilité d’'usage.

Les nouvelles formes des relations entreprisesrgtdires ont permis de débloquer les
choix de localisation des entreprises, engendramgi aine modification des politiques
publiques. Chaque territoire développe des instrusnet des politiques pour attirer et
sauvegarder le maximum de capitaux afin de garamtie meilleure attractivité et
compétitivité territoriale.

Section 2 : Performances portuaires

Pour I'école libérale, le port doit satisfaire smarché concurrentiel. Son destin est
décrié par les forces du marché, contrairementlla de I'aménagement du territoire et du
développement économique local, le port est uruagi®moteur des appuis commerciaux et
des prestations d'intérét public.

De ces points de vue, le port a pour objectifriximiser son volume de trafic dans
une organisation portuaire, ainsi, qu'une stratégiécroéconomique et une sphere
concurrentiel. Pour Pierre BOUCHETLe port n'est plus qu’exceptionnellement un lieu de
sauvegarde. Par contre, le commerce des marchamdisesa principale activité’?, donc
c’est un lieu de début ou d'achévement des trejargimes, son intérét est de minimiser les
colts et les temps de passage de la marchandisEadfiérer a l'optimisation de la
composition de la chaine.

2 pierre BOUCHET : «les transports mondiaux, insentrde domination», Economica, Paris, 1998, P161.

17



Chapitre | : Généralités sur l'interaction port-aiere-pays

La visée de cette deuxieme section de notreitrastade traiter brievement I'évolution
des ports maritimes et leur réle fonctionnel. D’'upart, elle s’intéresse a identifier les
activités liées aux transports maritime et staweg gorts d'autre part, 'appréciassions des
indices de performance portuaire

2.1. Le port : fonction, activités et statut

A T'heure des technologies de linformation et detdrnet, les pays sont inclus a
différents rangs dans le mouvement d’échange pssurar les produits nécessiteux, mais
aussi pour parfaire la production dans certainteses économiques, la portion de leur PIB
dépend de plus en plus de leurs ventes dans dehdsatloignés. En volume, le nécessaire
du transport international de marchandises s’actiopgr voie maritime. Le développement
croissant du secteur maritime a suscité une balesecolts de transport d’'une maniére
vertigineuse. Il occupe une place prépondérants Bisconomie mondiale.

2.1.1. Evolution des ports maritimes et leur rolednctionnel

Les ports et les infrastructures portuaires onsictrablement changé au fil des années.
A l'origine, les ports alimentaient seulement urile\et son environnement immédiat, mais
sous l'effet d'une mondialisation de plus en plosissée des échanges, les trafics de
marchandises n'ont cessé de progresser, ce quiranéndes modifications telles qu’'une
spécialisation accrue, des dimensions croissantss rthvires et de besoin d’espace
supplémentaire, la concentration des activitésupids dans de nouveaux sites plus grands
éloignés, des ports situés prés de centres urbains.

Le port se présente en effet plus que jamais commméacteur d'attractivité dont les
retombées sont significatives en termes d'activetéde création de richesses. Il offre des
avantages de sureté, de moindre pollution et tdiféa

On peut classer les ports par leur spécialisatidmportance économigée Selon la
spécialisation on trouve des ports minéralierséalérs, pétroliers, conteneurs, etc. Ainsi,
selon leur importance économique on distingue : pests d'intérét local, les ports
d’approvisionnement, les ports de transbordemest,pbrts de « touchées directes » ou les
grands navires transocéaniques fond escale, l¢s pfaederisés desservis par navires de
collecte, les ports francs ou les marchandisesfiogr@ d’'un traitement douanier de faveur,
les ports de transit qui alimentent des pays egslakes ports industriels intégrés dans un

complexe industriel.

2 ALILAT T. : « Les enjeux de la conteneurisatiomeddes ports algériens. Cas du port de Bejaia»,aiérde
magister, Université de Bejaia, 2007, P10.
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Le tableau ci-aprés, fait ressortir les principatagctéristiques distinctives de chaque

génération de port.

Tableau n°1: Développement fonctionnel et spatial d’'un port tivae

Génération du lére 2eme 3éme 4eme
port
Environnement externe
Période de |avant années apres années aprés annees 200(
développement
-Colonisation -Pétrochimie -Multinationales -Economie
-Bateaux a vapeur-Camion et pipelines ConteneL globale
Evénements FMontée en -Prospérité structurelli-Protection de -Systemes
exogénes [puissance de Industrialisatior I'environnemer d’informatior
nation: Internationalisatior  FEnvironnement
Croissance d Informatisatior
commerc
Organisation fonctionnelle
Transbordemer (1) a (3) + Industrie (1) a (4) + Distributior|(1) a (5) +
Fonctions (1) (4) (5) Contréle
portuaires [-Entreposage (2) logistique
-Commerce (3)
Acheminement di (1)+Transformatior FAcheminementdu |(2),(3)+
fret (1, du fre fret/des information |Distribution du
Typologie de la FService -Services combinés |(2) fret/de
production  €lémentair -Valeur ajoutée -Distribution du fret  |'information
-Faible valeur amélioré: -Palette de services [Valeur ajoutée
ajoutés multiples (3 elevé

-Valeur ajoutée élevés
(orientation port

o(orientation
réseat
-Gestion de la
chaine

Type de fret

Marchandises na

Marchandises nc

Vrac et marchandis

-Marchandises

unitisée unitisées et vre unitisées/conteneuri (diverses
secs/liquide S conteneut
-information
Organisation spatiale

Quais et zone Extension zon Terminaux intérieur [Expansior
Expansion fiveraine: portuaire et chaine di fonctionnell¢
spatiale du distribution terresti  jassociée a

port résea

-Présence d’'un  FAcces aux matieres (1)+Disponibilité (1) a(4

marche premiéere d’infrastructures ¢ |-Disponibilité de
Principaux  -Disponibilité de -Accés aux marchés transbordement ( savoil-faire
Facteurs de |mair-d’ceuvre devente (1) -Espace (3) -Qualité de vie
localisation -Disponibilité de -Flexibilité et cout de

capitau:

la
mair-d’ceuvre (4)

Organisation et stratégie portuaires

-Activités

I'enceinte du po
-Relations

indépendantes da

-Relations plus
etroite:

entre le port et le
usager

-Communauté
portuaire uniqu
-Intégration du port
dans la chaine d¢

-Communauté de
ports (réseal
-Relations
étroites entre |
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Typologie de [informelles -Relations diffuses  |échanges et d¢ réseau portuair
I'organisation |entre le port etle entre les activités da transport et les pouvoir:
usager I'enceinte du po -Relations étroites  |publics &
-Relations de causaliténtre le port et | différents
entre le port et municipalite niveauw
municipalité -Organisation
portuaire
elargie
Taches de [Services nautique (1) + développemer (1), (2) 4 (1) a(3) +
l'autorité (1) du site (terrains commercialisation di [gestion du rése.
portuaire infrastructure) (2 activitésportuaires (3)
-Conservatisme |-Expansionnisme -Orientation (1)+ Orientatior
Attitude et [Port = point de -Nceud de transport, commerciale (1 commercial
stratégie  fransbordemer centre industriel € -Centre logistique et |-Centre et réseau
dans la chaine ¢ [commercie de intégre de
transpot transport intégt transport, de
logistique e
d’informatior

Source: Rapport OCDE : « La desserte terrestre des patgimes : Intégration spatiale et
fonctionnelle des systémes de ports a contenedissdiinterlands européens » 2601.
2.1.2.Les activités liées aux transports maritimes et stat des ports

Le transport maritime désigne plusieurs activi@glaires qui forment et contribuent a
la facilitation des échanges.

» La construction navale

La construction navale est une fabrique qui samsitaines activités. On distingue des
chantiers spécialisés conformément la dimensioie dlype de bateaux. Aussi celle qui
reconquiert I'éventail de montages ou le rétabiresa naval parfois a activité principale. La
confection des équipements, etc.

» Les principaux intervenants dans le port

lIs jouent un role essentiel dans la maitrise dasices du transport domestique et
international. Guérin F & Frodouet C-H ont recelestintermédiaires les plus connus dans le
transport maritime. On a essayé de les résumeradatablead® :

Tableau n°2: Les intermédiaires dans le transport maritime.

Les intervenants aux | Le chargeur, le commissionnaire organisateur denspart, le
services de la commissionnaire de douane, le transitaire, le stackie transporteur
marchandise terrestre, le courtier en marchandise le commissbavarie.

Les intervenants aux | L’armateur, le consignataire, la capitainerie, iletpge, le remorqueur,
services des navires | le lamaneur, le courtier maritime, I'agent maritime

Les intervenants directs | L'assureur maritime, la douane, le service marifinhe service
vétérinaire et phytosanitaire.

Source :Construit par nos soins, inspiré de : Guérin F 8&deuet C-H : « Le management portraire :
les nouveaux enjeux », 2002.

24 OCDE : La desserte terrestre des ports mariti@@30, P10.
> Guérin F & Frodouet C-H : « Le management porrales nouveaux enjeux », e-théque, Paris, 2002, P
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Les banques et les compagnies d'assurance ontvieeatons. Le service des banques
comporte a identifier la transaction et son sulwgque et financier. Quant aux compagnies
d'assurances, elles garantissent et indemnisentclemt ou I'assuré sur les périls liés au
navire et a la cargaison.

» Statut des ports

Les stratégies des ports ont évolué avec le tecapgui a affecté leurs organisations et
statuts. On peut spécifier quatre grands typeggienes portuairés:

Tableau n°3: Statut des ports

Les ports Le port est lié a la région, géré par des interaiégh privés nationaux et

municipaux ayrangers dont I'Etat joue un réle plus important.

Les ports a Le port autonome est « un établissement publicsindl et commercial, dirigé

g6t Ztl_atUt ' par un conseil administratif qui comprend des regméants des personnels, des
'etablissemen
public collectivités locales des usagers désignés parhéanbre de commerce et

autonome d’industrie, des représentants de I'Etat et desqueralités qualifiées?’.

Des ports a gestion étatique ou par les colleésvibcales, dont I'Etat tient
Les ports d'Etat g o4 des investissements, 100 % de I'entretienimfesstructures de base et

60 % des investissements des infrastructures decitaf

Les ports privés Des ports avec un droit et capital privé

Source :Fait par nos soins, inspirés : de Pierre BOUCHEKIES transports mondiaux,
instrument de domination>.

Pour Pierre BOUCHET; 4e changement de statut des ports est lié a lasbaie la
part des financements publics et a I'élargissendest fonctions industrielles et commerciales
des ports. Mais le port reste un enjeu dans la amence internationale dont I'Etat ne peut
se désintéresser”. De ce fait, les Etat dans 'ambiance de croissagtcde recherche de
puissance, le port devient un outil stratégiquesarvice de I'affermissement d’'un destin
commercial consolidant le destin politique.

2.2. Performances portuaire

La performance portuaire a été modérée a travec®ragpétitivité microéconomique
(efficience et efficacité du nceud portuaire dansyele logistique, minimisation des codts
/temps, économies d’échelle/densité du navire).e@Geant, un concept de performance

portuaire complet doit interpréter la compétitivée la durabilité (captiver des gains et les

% pierre BOUCHET : «les transports mondiaux, insentrde domination», Economica, Paris, 1998, P165.
*’Pierre BOUCHET, Op. Cité. Paris, 1991. P249.

8 |dem, p250.

? pierre BOUCHET, Op. Cité. Paris, 1998, P167.
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retenir)pour les économies locales et I'emploi des resssulacales, de maniére a contenter
tous les acteur@isagers, opérateurs des terminaux, instancesametyugouvernement local,
milieu des affaires local et ménages).

2.2.1. Les indices de performance portuaire

L’analyse de la performance des ports permet dersies forces et les faiblesses afin
d’en guider les perspectives de développement.iditssétudes utilisent les indicateurs de
performance et ceux-ci varient selon la propriéééudle et le point de vue recherché.

» Indice géographique, accessibilité et connectivit@aritime

L’accessibilité maritime est la plus ou moins grarfacilité avec laquelle le port peut
étre atteint & partir d’'un ou de plusieurs autiesx, mais elle traduit également la pénibilité
du déplacemerit L'accessibilité va dépendre non seulement deofitipn géographique du
port et des lieux de destination, mais égalemertad&lioration de I'infrastructure portuaire
et du niveau de service offert par son systemecdessibilité aux zones de production
d’'import/export, aux marchés régionaux et aux geandlles, la qualité de I'acquisition voire
de I'échange d’informations... etc.l'accessibilité est étroitement liée au problenme ld
mobilité. Une distinction fondamentale doit étrédaa ce stade entre I'accessibilité relative
et l'accessibilité globale. L’accessibilité relagiv décrit la relation ou le degré
d’interconnexion existant entre deux nceuds d’uteésys de transport (un port maritime et un
site central par exemple), alors que l'accessiilglobale définit la relation ou le degré
d’interconnexion existant entre un nceud détermun@ gfort maritime) et tous les autres
nceuds faisant partie d'un réseau spatill Il existe un grand nombre d'indicateurs,
frequemment complémentaires, permettant d’estiraepdrtée corrélative des différentes
composantes explicatives de I'accessibilité. Lepoommun entre nombre de ces indicateurs
réside dans le calcul préalable des plus courtsnicise suivant une logique donnée
(minimisation du temps de trajet, de sa longueeiisah codt, etc.).

> Indice de gouvernance, sureté et réputation

Avec la prise en compte des relations publics-grivés modes de gouvernance des
ports ont évolué, notamment les outils mis en pfamé la gestion des zones portuaires, les
modalités de conception et d’application des ppliis, ainsi les pratiques décisionnelle et

opérationnelle qui les président.

%0 Certains ports accessibles par la voie maritimecoetrent des obstacles en matiére d’accessibilité
continentale

3L OCDE : La desserte terrestre des ports maritirhetggration spatiale et fonctionnelle des systédeeports a
conteneurs et des hinterlands européens, 2001
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La performance en matiere de sécurité consistesg&darité de la marchandise et du
personnel, également au respect des normes ralaivenatériel a utiliser, la sécurité des
moyens de transport, la prévention, gestion dedents, résolution et conduite d’enquétes et
I'entretien des installations. Ainsi, la sécurit®ncerne également les prés et post
acheminement, et la sécurité du transport routsgrglant important les pratiques d’empotage
des conteneurs.

Quant a I'image ou la réputation, occupe aujourdime place prépondérante dans les
politiques de développement mise en ceuvre pard@sportuaire. Autant dire que la
compétition pour créer et attitrer les richessess@aar la création et la médiatisation d’'une
image apte & promouvoir une singularité et notéyiétais aussi comme garante de l'efficacité
des orientations retenues. La volonté de contiawmmnéliorer ses performances illustre par la
publication d’indicateurs annuels.

» Indice de concurrence

Les mutations de [I'environnement portuaire, Iinaben technologique et
organisationnelle, la forte extension des échaongeé£n effet absolument modifié le secteur
portuaire. La concurrence intraportuaire progrdasgerformance portuaire (auoins deux
opérateurs de terminaux sont en rivalité pour unch@identique dans un méme port), elle
exclue la recherche de rentes monopolistigues peotedes fournisseurs de services et
présente une facon de décrocher des économies léiangbd des structures organisationnelles
élastiques et multiservices. Aussi que, la conowednterportuaire ne cesse de s’intensifier,
décourageant I'aptitude de négociation des ports tlachaine logistique.

> Indice opérationnel

La crédibilité et I'objectivité de cet indicateuersent habituellement & comparer les
ports entre eux, notamment dans un rang concuetentianalyse des composantes
d’indicateur opérationnelle sont utile a la prise dgécision, ainsi contribuent a renforcer
I'attractivité du port et de positionner sa perfamoe, économiser du temps et d'importants
moyens financiers, en favorisant la solution glebdalplus bénéfique.

La performance opérationnelle se charpente surcoesposantes classiques de I
efficacité d'une organisation que son : délais/®nt@ productivité des équipements et du
travail, disponibilité des services, connectionsabhinterland ou d'autres ports, qualité des
systémes d’information, qualité/disponibilité dedrastructures/superstructures, sécurité :
protection des biens et personnes, fiabilité, dgpsification de I'encadrement administratif et

reglementaire.
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» Indice de 'output

Mesures de trafic, quantités de marchandises teenisians le port ou terminal en une
certaine unité de temps (niveau d’activité éconam)jgPrincipalement : volumes globaux et
deétaillés, valeur des marchandises transitantgopott, VA créée dans le périmétre portuaire,
composition/orientation des trafics.

Cependant, « Toutes les tonnes transbordées dapsrum’ont pas la méme valeur.
Pour éviter que les comparaisons interportuairesorent biaisées par les structures de trafics,
tres dissemblables d'un port a l'autre, il faut lgser la structure qualitative des trafics
portuaires ¥. Les mesures d’output pour les performances iatede I'organisation sont les
plus couramment utilisées. Les indicateurs de pridté et d'impact économique sont les
plus importants pour la comparaison externe avagtrEs ports.

» Indice financier

Vu I'importance accaparée dans les économies algs fe port demeure sensible a ses
performances financiéres. Les pouvoirs publicsruit@nent de maniere sérieuse sur les
arréts d’investissement et bien entendu, sur lewantement &’Etat est le seul agent
pouvant supporter jusqu’a présent une part impaeades dépenses d’infrastructure (les
infrastructures sont traditionnellement dans la mde la puissance publigi€®. De ce fait,
la place accordée et la part des dépenses de pBtat le secteur portuaire sont I'un des
indices de performance du port.

Généralement, chaque apparence de performanceud@ngntité est interprétée en
enjeux financiers. La performance du port est réglie par son résultat financier qui
confirme la qualité de sa gestion (cout/prix, randat...etc.), et qu’il agrée de canaliser et
d'orienter la conduite de I'ensemble des acteufsi@mnisation.

» Indice socioéconomique

La performance économique de l'entreprise portuase mesurée par son chiffre
d’affaires annuel lié a sa fonction principale,gdement a la VA générée par la localisation
des activités intervenantes directement a l'aéiybrtuaire, et celle induite sous I'effet
d’externalités des VA précédentes, ainsi le monted investissements réalisés et aux

projetes.

¥RSIT : Les villes portuaires en Europe, Analysenparative. 2004, P19
¥ MERZOUG S, BELKHIRI A : la problématique du finasroent des infrastructures de transport & la lumiére
de la crise financiere mondiale : cas de I'Algé@emmunication, Bejaia, 2010.
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Quant a I'emploi associé au rang portuaire, ne joa un réle fondamental dans les
criteres de la performance du port. En effet, deedéveloppement de la conteneurisation et
des technologies, le port peut agir d'une maniérepgtitive avec moins de salariés.

La performance portuaire tient a la réussite deisi@gration a la dynamique urbaine et
a aux relations entretenues avec les citoyens.ivean de développement socioéconomique
est un facteur décisif dans le potentiel d’'un port.

» Indice environnemental

Plusieurs conventions internationales admissentasgécurité de I'environnement. La

prise en compte de I'environnement demeure une riilme de performance que les
établissements portuaires doivent intégrer a leratégie de développement, cela concerne :
la consommation d’énergie, des émissions atmogplesiet de la qualité de I'air, gestion
des nuisances sonores, gestion de I'eau et degtdegestion des cargaisons dangereuses,
évaluation des risques et prévention des accidpfdnr, de gestion des risques naturels et
d’adaptation aux impacts du changement climatiquaservation des habitats naturels,
respect des conventions de protection de la nanaitement des sols contaminés, exigence
environnementale dans le plan d’occupation des.sols

2.2.2. Ports et développement régional

Le développement régional ne peut s'enclencheéaet@nplir sans la mobilisation des
ressources humaines, naturelles, technologiqueinatciéres du milieu a travers une
démarche de développement endogene intégrée.

L’analyse des mutations des économies permet dassyue le dynamisme des
transports ? Notamment le transport maritime esawantage concurrentiel et inducteur de
développement régional.

La région portraire en géographie renvoie, la zieres laquelle le port se situe dont le
destin économique découle en grande partie dedat&idu port et de la zone portuaire. La
région portuaire peut étre pareillement regardéence un systéme de port, un groupement de
ports situés en voisinage au sein d’un territo@eggaphique donné.

Pour Francois Perroux, la croissance n’apparaitupé#ermément dans I'espace, mais
gu’elle se réunit plutdt en pble ou en zone dessamce dont les effets s’@émettent sur
I’économie immédiate. Ainsi que le développemenbnémique dérive de I'agissement
spécifique d’'unités économiques qui par leur ranigw dimension peuvent distraire un role
magistral.

De ce fait, on peut décrire les ports comme pdkegroissance agréant aux activités

productives et commerciales d’effectuer des écoesnu’échelles, attribuant par la aux
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régions touchées un avantage comparatif durahleestattractivité économique d’entreprise.
Cette derniére confirme I'un de ses facteurs dalisation en bénéficiant de la baisse des
couts de transport, le maintien et le développendéttivité dont la recette assurée par la
baisse des couts d’approvisionnement ou de la emiggace de produits finis sur le marché et
pourvoit le travail de la main d’ceuvre vacante. Xceupermet de renforcer l'activité a
I'intérieure de la région, conserver et attirer dapitaux durablement. Egalement entraine un
développement en essaimant des sous-traitantdefarégyions proches des pays voisins.

Le port crée des richesses et favorise le développt par le commerce extérieur en
bornant les échappements de devises par des impostaau meilleur prix, et produit des
devises par les exportations. Il géner des resssympodts et taxes) qui se répercutent d’une
facon directe ou indirecte sur le développent deé¢aon ou se situe le port et méme sur le
port lui-méme.

Le secteur maritime joue un rdle important en preaht un lien entre les diverses
industries. En effet, en tant que I'un des primargimaillons de la logistique et des chaines
de transport, les ports ont une vocation de promioue développement économique au rang
local, régional et national. Les ports sont nonpsament des réseaux de transport mondiaux,
mais aussi comme un point stratégique ou la vgdeut étre ajoutée aux produits.

La prise en compte des pertinences de croissancasedteur portuaire dans les
politiques de développement des territoires tell@meéominée par le littoral est tres
nécessaire.

Section 3 : Interaction port-arriere-pays

De plus en plus, les ports doivent se joindre aauvament politique, économique,
social et environnemental. lls sont en train desgasli'une position d’échange frontalier
classiqguement fermé a un interlocuteur de déveloepé d'affaires local, ou ils ont la
puissance de prélever un role accru dans la craissaconomique de leurs collectivités
locales. lls revétent une attractivité des entsgridans les zones ou se situe et a celle gu'ils
desservent.

La répartition spatiale de la production est Bd&volution de la mobilité ddacteurs
et des produits, et a celle des colts de I'écharagkbéralisation du commergsternational
et des migrations a permet aux entreprises d'éue  méme de profiter des économies
d'échelle et d’agglomération.

Dans cette troisieme section, nous aborderons tdiadbord les chaines

d’approvisionnement internationales et le choix peds, ensuite nous tenterons d’examiner
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la concentration littorale et I'extension de I'@me-pays portuaire, enfin nous cl6turons cette
partie par I'étude de la croissance du trafi@etgdécialisation régionale.

3.1. Les chaines d’approvisionnements internationat et choix des ports

La mondialisation de la production et dommerce sont des symptomatiques qui
décrivent notre époque. Le transport maritimepgairtieintégrante de ce processus. Il procure
la distribution de la production eangendrant un lien direct entre les entreprisete®t
marchés mondiaux.

La maitrise et I'optimisation des maillons desinka d’approvisionnement avec de
nouvelles contraintes de temps, de fiabilité etdalité constituent des €léments importants
pour répondre a des nouvelles exigences de penfmargconomique et de compétitivité d’'un
pays.

3.1.1. Que signifie une chaine d’approvisionnemeft

La situation de la chaine d’approvisionnement as@erablement changé. Elle était
regardée comme un centre de colt. Cependant, rdljouest devenue une fagcon de se
singulariser dans des marchés concurrentiels.

La concurrence cruelle qui subsiste dans les mamfondiaux actuels et I'exigence des
consommateurs a pousse I'entreprise a investirneaiatenir ses relations avec les clients et
ses fournisseurs, sa pérennité dépend des relattots la gestion des fournitures aussi en
haut et en bas de la chaine d’approvisionnememisiAkLa chaine d’approvisionnement
comprend non seulement le producteur et ses faeuis, mais aussi, selon les flux
logistiques, les transporteurs, les entrepotsdiemillants et les consommateurs. D’'une fagon
plus générale, les chaines de production comprenaessi le développement de nouveaux
produits, le marketing, les opérations, la disttion, la finance et les services a la
clientéle»*”,

Les perspectives des services des clients tendeniplus de flexibilité, de crédibilité et
de régularité. Les cycles de vie moyens des predtite la chaine d'offre se sont condenseés.
Le client désire d’avantages de produits fabrigsés commande, offerts dans les délais
meilleurs, avec une crédibilité absolue et au prodéré possible, c’est-a-dire I'excellence de
la chaine d’approvisionnement au faible codt.

De ce fait, la fonction approvisionnement doreé&toncilier en fonction de la stratégie
générale de I'entreprise, ses principes est deesuibwa I'entreprise, dans les excellentes
formalités de qualité, de colts, de délais et deur#é, les matieres premieres, les

% Organisation des Nations Unies pour I'Alimentaticet I'Agriculture : Gestion de la chaine
d’approvisionnement agro-industrielle: conceptapgdlications. Rome 2011.

27



Chapitre | : Généralités sur l'interaction port-aiere-pays

composants, les fournitures, les outillages, lesp&gnents et les services, dont I'entreprise, a
utilité pour ses activite.

Les conditions d’évolution continuelle font pluogresser le niveau de la compétition,
dans tel contexte, I'entreprise cherche a garaptirapprovisionnement régulier ou les codts
sont comparativement moindres.

Le développement des moyens de transport et éeot@munication a réduit les colts
d’approvisionnement international d’'une manieretiigereuse. L’entreprise dans sa stratégie
globale doit étre décisive dans son choix d'imm#oh, assurant le service transport et
logistique ainsi que des entrepots de stockagerabitrise du facteur « temps ».

3.1.2. Optimisation de la chaine d’approvisionnemeret choix des ports

Les entreprises s’approvisionnent en matieres @m&®i aux meilleures exigences
possibles, méme si elles vont les acquérir danslidag tres isolés de leurs sites de
production. Elles vendent leur production la owléanande est solvable, méme si celle-ci se
situe de l'autre c6té du monde.

De ce fait, I'optimisation de la chaine d’appraeimement est tres importante afin de
garder un bon niveau de service et ne pas perdrelgmts finaux, ceci se mesure par la
maitrise des colts logistiques totaux du résealt(de transport, colt de stockage en
optimisation avec le colt de transport, la gestims matériaux, du marketing et de la
vente...etc.) et 'amélioration du niveau de senliegé au client final (respect des délais de
livraison et fiabilité).

Ainsi, d’autres mesures interviennent dans laguerénce et I'optimisation de la chaine
d’approvisionnement internationale : I'acces aftémmation, la suppression des barrieres
reglementaires, l'introduction de flux de travauar plocuments électroniques, l'adoption
d’approches communes de gestion des risques, padgerentre les differents modes de
transports...ce qui permet l'ouverture des voies m®ocouteuses vers une chaine
d’approvisionnement mondiale réellement intégrée.

Le réle de I'Etat est le prédominant dans se chamapla libération de I'économie,
I’harmonisation des normes et la réduction des gdwmradministrative, coordonner les
programmes d’investissement dans les infrastrustidreu les marchés internationaux ont un
impacte important.

Les entreprises s'implantent dans des sites @3 eeuvent bénéficier de meilleures
conditions d’offre au niveau des colts de productibapprovisionnement et de technologie.

Donc, cela revient a choisir le point minimisard 0ts de transport entre I'entreprise et les
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marchés des facteurs de production, une meillezgessibilité, densité et qualité des réseaux
de communication physiques.

Vu la part accaparer dans les échanges interaatiorie port demeure aujourd’hui un
moteur dans la chaine d’approvisionnement inteonate avec I'apparition, la généralisation
et 'usage des conteneurs. Ce dernier a favors@&dbanges internationaux et de produits
manufacturés et contribué ainsi a la mondialisadies économies.

Par conséquent, le port est devenu la cible dguehantreprise dans sa stratégie
globale, cependant le choix du port’epére plus en fonction des codts de réseau ..., la
sélection d’'un port doit étre considérée comme dassproduit du choix d'un itinéraire
logistique. Elle se fait surtout en fonction du ted de la performance d’ensemble d'un
réseaw>>. D'autres facteurs interviennent dans le choix piut tel que les colts et les
conditions de transport dans I'hinterland, de m@une la performance du port, 'amélioration
et la fiabilité de ses services affectent massiverasen attractivité. L’entreprise a besoin d’'un
systéme de transport intégré, qui demande unelertelcoopération entre les modes dans la
chaine d’approvisionnement.

3.2.Concentration littoral et extension de l'arriére-pays portuaire

Nous avons articulé I'implication que jouent lesrtp dans les nouveaux criteres de
compétitivité qui s’imposent aux entreprises : «i@aad S’approvisionner a l'extérieur,
participation a une division du travail sur deselids spatiales étendues ..., ces impératifs
occupent une place importante dans les caractgresti de localisation des hommes et de
certaines catégories d’activités. Certaines régmms/ent alors expérimenter de fonder leur
développement économique sur I'attraction de cgit#s.

3.2.1. Le littoral : un territoire en mutation

Charles de Gaulle a révéler en 1969 quigagtivité des hommes se tournera de plus en
plus vers l'exploitation des mers que les ambitides Etats chercheront & dominer afin d’en
controler les ressource?’, effectivement c'est le cas aujourd’hui. Vu leogmes de la
technologie dans les transports et les communitgtion calculerait pourtant & ce que les
activités économiques soient distribuées plus régarhent a travers le monde. Or, ce n'est
pas le cas. En fait, le regroupement géographiguadtivité économique s’est accentué vers

les littoraux.

% OCDE :Concurrence entre les ports et les liaisons tee®sivec I'arriére-pays. 2009. P34

% Rapport, rédigé en amont du salon Euro naval,siaite & la table ronde intitulée: "Les enjeux tirags
francais», organisée par I''HEDN en partenariatca@eFondation pour la recherche stratégique (F&Sp
CESM, le 17 octobre 2012, a I'Ecole militaire. P1.
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Le littoral est une interface ouverte sur le mgrtmes de contact entre les espaces
terrestres et les océans, a travers lesquels ecdes flux, des échanges... Plusieurs pensées
défont l'attractivité croissante du littoral malga fragilité, il figure parmi les places les plus
dynamiques de la planéte, et cela n’est pas urrdhasa

Dans le domaine de la géographie économique €écanomie spatiale. L’'entreprise
est a la recherche d’une distance minimale pgar@u point de transport optimal. Inspirant
du modele de Von Thinen (la localisation des aésvéconomiques en fonction des colts
fonciers et des colts de transport) ou du modéldodalisation industrielle de Wéber
(I'équilibre entre sources de matieres premieresceés aux marchés de consommation), on
constate que la simplicité d’accés aux facteurpmeluction et aux marchés ainsi que la
qualité de vie que pourvoit le littoral est un détmant qui explique pour une grande part
I'implantation et la concentration des populatiehsles activités économiques.

Un littoral, territoire a vocation logistique. Sdemain ne porte pas seulement dans la
mise en ceuvre d’innovation d’ordre technique etémlt et la performance de l'appareil
portuaire, cependant également dans la tendancactiesrs inclus d’élire une évocation et
une stratégie de développement généralement part@gic, c’est le pouvoir a fonder et
gouverner une forte image a tension et dynamisme pglan d’évolution global partagé par
I'ensemble des acteurs du territoire tout en vasori leurs atouts.

Il est a souligner que le caractere maritime tédril des régions n’ont pas le méme
degré d'attractivité et poids économique. Une cotredion démographique et d’activité
economique littorale ne reflete pas souvent undopmance portuaire, cependant une
concentration moins importante peut cacher ungiteortuaire vigoureuse.

3.2.2 Extension de l'arriere-pays portuaire

« L’arriere-pays est la zone dont un port tire laiplgrande partie de son activité. Il est
tres difficile, voire impossible, de le délimitear il varie en fonction des produits (selon
gu'ils soient en vrac ou en conteneurs), de la qoi (influences saisonnieres, cycles
conjoncturels, changements technologiques et geliique des transports, etc.) et du mode
de transport. En outre, la dynamique du marché eemgt pas de s’en tenir a un concept
statique des arriére-pays portuaires, considérésme donnés et immuabbes.

Partant de 1a, 'un des porteurs majeurs de reafoent géographique des arriere-pays

portuaires est le perfectionnement et I'intégraties systémes de transport terréSte¢ de

3" OCDE : Concurrence entre les ports et les liaisenestres avec 'arriére-pays. 2009. P31.
% |e transport s'effectue dans I'hinterland par egutar chemin de fer et par eau (voies navigatlésuesport
par mer a courte distance).
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communication dont font partie les ports. En effdtes exportateurs et importateurs, qui
doivent intégrer les colts logistiques dans la fation de leurs prix, ont grand intérét a
conserver la liberté de pouvoir choisir le meilleacheminement de leurs marchandises entre
leurs usines et les ports qui s'offrent & etix

Le port entant que pble de croissance accédant emireprises d'effectuer des
économies d'échelles, sa performance et sa qualdit de centralité soit comme place
centrale, porte d’entrée et/ou économie d’aggloti@rgpermet de comprendre le pouvoir de
génération des flux.

L’étendue et le degré de dépendance de l'arriays-Bont en fonction des services
rendus et d’organisation du systéme portuaire igat tompte des distances et des codts de
transport. Par conséquent, la zone d'influencerri¢ee-pays) se transforme aux places
centrales secondaires qui diffusent une puissafatgattion et processus de concentration
des flux par la proximité physique, proximité pas réseaux ou proximité organisationnelle
autour de la périphérie de la rédin qui résulte la présence d'interdépendances et
complémentarités entre entreprises.

Donc, la dimension de la périphérie polariséelpaentre (soit la place centrale ou la
place secondaire) dépend de I'apport des actiditésentre, liées a son niveau de complexite,
et des modalités de circulation entre la périphérile centre. Les interactions entre centre et
périphérie, qui obéissent au modéle gravitaireyeeudéfinir la périphérie comme un réseau
de lieux accessibles en connexité. Ce sont en keffetlistances-temps et/ou les distances
codts qui tendent a régler ces interactions.

Ceci amene ensuite a affirmer la pensé de laeailBueconomie géographique que la
répartition spatiale des activités économiques’@eridue de l'arriere-pays portuaire est la
conséquence de la confrontation des forces cetdsipgt forces centrifuges. La répartition
géographique des entreprises peut étre influenpéesla nature de la localisation des
infrastructures domestiques et cela par la réduaties colts de transports inter ou intra-
régionaux et par la réduction des codts fixes wtdes colts variables dans la fonction de
production de I'entreprise.

Aujourd’hui, les dépendances entre activités @orés et I'arriere-pays occupent une

place considérable dans les stratégies de dévetappales territoires. Lenodifications des

% Documents de travail n°32 « Infrastructures denspart et Co-développement ». Sous la coordination
d’'Olivier COPPIN Laboratoire Redéploiement Indwtet Innovation. 2000. P27.

“0 Selon la théorie de Alfred Marshall : District irsfriel et économie d'agglomération « Croissance
industrielle »
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réseaux d’échanggsosent en évidence |'évolutiodu fonctionnement des établissements
portuaires et de leur articulation avec arrierespdgns une économie en évolution.

3.3.Croissance du trafic et spécialisation régionale

Les ports maritimes se distinguent patendu de l'arriere-pays desservi, la natureset |
volume des marchandises traitées, ce differenteqparmodele et leur taille et la capacité des
terminaux a l'adaptation aux chaines d’approvisemant. Les trafics internationaux se
développent plus rapidement que les trafics intésieces dynamiques sont devenues des
facteurs essentiels de la croissance économiquiedisires.

3.3.1Croissance du trafic maritime international

Le trafic maritime est une mesure de performancdeetomparaison entre les ports,
aussi, il tient aux conditions macroéconomiques diaas. La mondialisation, les
réorientations économiques et les progres techsigque progressé le volume du trafic
international d’'une facon massive. L’explosion @éehanges a été rendue possible par les
mutations des systémes de transports qui sontuwujplus rapides et plus performants
(spécialisations des navires, développement ddsmews, et la capacité et la vitesse des ont
aussi augmente).

Le port a toujours été et reste encore le modeatesport massif de marchandises le
plus économique sur les grandes distances. Il oorcectuellement environ 90%du
commerce mondial, le tableau suivant traite I'étioludu trafic maritime international :

Tableau n°4 :Evolution du trafic maritime international, divessannées.
(En million de tonnes chargées)

Années  pétrole Principaux vracs Autres marchandisesolides Total
1970 1442 448 676 2566
1980 1871 796 1037 3704
1990 1755 968 1285 4008
2000 2163 1288 2533 5984
2010 2752 2333 3323 8408

Source: CNUCED : « Etude sur les transports maritime2011. P8.
Apres la Seconde Guerre mondiale, le colt du pahsa chuté, certains estimant la

baisse a 50 % depuis 1970. Sa part dans la valtale tdes biens acheminés a encore plus
diminué, car le ratio valeur/poids s’est élevé.diale colt a moins baissé, la qualité et la
rapidité ont beaucoup progressé, ainsi, 'usagedeteneurs a supprimé le rechargement.
3.3.2.Spécialisation régionale
La distribution des entreprises dans I'espacea#std’étre ordonné, certains territoires

concentrent davantage d’activités alors que d'autem sont totalement pauvres. La

“! Organisation Maritime International « La conttibn de 'OMI au développement maritime durable ».
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diminution des codts de transport, notamment nmmagitiet I'évolution de son trafic
apparaissent comme |'un des facteurs principauxeldgpant I'amplification de la
concentration des entreprises depuis la révolutiotustrielle. Cependant, I'évolution de
'importance des spécialisations régionales pdet-&lre expliquée par I'accroissement des
trafics maritimes internationaux ?

« La concentration géographique mesure la concerdrati’'un secteur dans une zone,
tandis que la spécialisation d’'une zone correspand concentration des activités de cette
zone dans un ou plusieurs sectexffs De ce point de vus, la spécialisation est unisidiv et
organisation du travail dans une activité économigAutrement, c’est un processus
d’efficacité et de rationalité qui se fond sur wheicture organisationnelle puissante du tissu
économigque dominée par une activité ou un produit.

Les théories expliquant la spécialisation sedierides zones géographiques sont celles
du commerce international :

» Les classiques

Selon Adam Smith et en se basant sur le prinagola division internationale du travail

explique que chaque pays doit se spécialiser damoinaine pour lequel il posséde un
avantage productif (prix plus bas) par rapportsacgacurrents (ce qui permet alors un gain
d'efficacité)®. Pour Ricardo, un pays qui ne dispose d'aucuntagerabsolu peut trouver
un intérét a participer au commerce internatiomase spécialisant dans la production pour
laguelle son désavantage est le moins grand, ldadigation ne prendra plus en compte le
critére de productivité, mais la rentabilité dégapér I'échandé

» Les néoclassiques

Par ailleurs, pour les néoclassiques, selon leréinée HOS (Hecksher, Ohlin et
Samuelson), une économie doit se spécialiser dassattivités qui utilisent le plus
intensément le facteur de production dont elleaispen abondance. Elle a intérét a exporter
ces biens et & importer ceux qui utilisent le factke production pour lequel elle est le moins
bien dotée.

42 Michel Houdebine «Concentration géographique desivigés et spécialisation des départements
francais », Economie et statistique N° 326-327 9199191.

3 Cette théorie présente cependant l'inconvénienthlire les pays qui ne possédent pas un avantsgéuzen
termes de productivité.

4 La limite de cette théorie suppose que touterkoéist absorbée par la demande. Il n’y a donc @asutrainte

de prix.
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» La nouvelle économie géographique

Selon les théories de la nouvelle économie gébgrap initiée par Krugman qui
explique que dans une économie ouverte la contemrgéographique d’'un secteur peut
conduire a la spécialisation locale, c’est-a-duer et a mesure de I'échange, les structures
sectorielles des territoires tendent a se difféezncCela, retient non uniquement les
difféerences entre nations, mais aussi entre régiues ce soit au niveau international ou
national.

Les images de spécialisation des économies neflatex caractéristiques des territoires.
Les différences initiales entre les territoires termes de techniques de production ou de
dotations de facteurs de production déploient lesiledes échanges. La spécialisation des
territoires et les flux d’échanges dérivent aussiltéritage industriel et du patrimoine
scientifique et technique.

Les entreprises deviennent compétitives et seiad@a@nt la ou les codts du transport
baissent. Par ailleurs, la concentration des agtivdconomiques résulte d’économies externes
aux entreprises liées a des économies d’échelle ldgrartage de certaines ressources. D’un
certain point, la baisse des codts de transpode ebmmunication favorisera I'apparition de
forces centrifuges et attisent les dynamiques deximité soit géographiques et/ou
organisationnelles, a ce stadd,a<proximité géographique suscite un mouvementrebtie
régionalisation»*.

L’effet majeur de la chute progressive des co@s tlansports maritimes a permet de
satisfaire les besoins d’échange que la divisiderirationale de travail garantisse et de
s’intensifier I'interdépendance des économies.

Apres la Seconde Guerre mondiale, le colt du pamhsnaritime a chuté a 50 % vu la
qualité et la rapidité qui ont beaucoup progressedéveloppement du réle des ports est
engendré par la mondialisation des chaines d’ajgiomnement, qui connectent des sites
éparpillés de production et dapprovisionnement as daires de consommation
géographiqguement plus concentrées favorisant |efetsefd’agglomérations et de

spécialisations.

> |nstitut francais des relations internationaldse«commerce mondial au XXle siécle ». 2002. P 66.
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Conclusion

Enfin, nous pouvons conclure que le rapport eb@r@reprise et son territoire a fait
I'objet d’un grand nombre de travaux relevant dednomie spatiale, urbaine, industriel et
régional. La répartition spatiale des activitésn&roiques est traditionnellement étalée en
référence a des difféerences de dotations factesielles territoires. Aujourd’hui, la
confrontation entre l'offre des territoires et leentande des entreprises résulte une
concurrence entre les territoires, chacun dévelapgepanoplie d’'instrument pour attirer les
investissements.

Ainsi, lattractivité des littoraux est de plus eulus au cceur des politiques
économiques de croissance, car la mobilité destatapiet d’'une partie des personnes
qualifiées oblige a prendre en compte les détemtsnde leur localisation. Quand a la
présence d’'une infrastructure portuaire performaealle joue un réle prépondérant dans le
développent économique.

Le rapport entre le port et l'arriere-pays peue &ue comme la capacité du port a
apporter la compétitivité aux entreprises, gradm@atimisation de son réle dans la chaine

logistique.
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CHAPITRE Il : LA MARITIMISATION ECONOMIQUE EN
ALGERIE

Introduction

Dans le contexte de I'économie mondiale, cara#érconcurrence qui est désormais
internationale. L'Algérie a connu une mutation émmigue trés importante en raison du
passage de I'économie administrée a I'économie alelm@ a partir de la fin des années 80.
Dans des conditions politico-économiques trés diiffs, marquées par une instabilité
institutionnelle et une crise sécuritaire grave'uge série de réformes encore inachevées
prisent par les gouvernements afin de faire face défaillances et au phénoméne de la
mondialisation qui menace le systéme portuaire agite derniere demeure singulierement
la source de recette et d’approvisionnement du.pays

L’Algérie par sa situation et caractéristique géphique concentre la majorité de sa
population et ses activités économiques essemtietie au nord du pays. A ce propos, si
'on s’intéresse a l'industrie nous constatons te’'a été touchée par des réformes et des
changements fondamentaux, qui ont un lien étrogicaes mécanismes de sa répartition
spatiale sur le territoire national.

L'impartial de ce chapitre vise a répondre a labpFmatique de la dépendance de
l'industrie algérienne aux approvisionnements BgtéEs et sa concentration au nord avec la
persistance de la faible maritimité du pays.

En premier nous aborderons le contexte de la gebgr physique dans lequel s’insere
l'activité économique de I'Algérie. Aprés avoir agité le territoire, nous entamerons la
présentation et la répartition spatiale de l'indestDans la seconde section, on s’intéresse a
la présentation du systéme maritime et portuairepdys. Enfin, nous analyserons la

dépendance des activités industrielles de I'Algétidrafic maritime.
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Section 1 : Présentation de la géographie écononsi@e I'Algérie

Avant de présenter la géographie économique dkgédibe, il estintéressant de
décrire brievement sa géographie physique et hiemain
1.1.Algérie : Géographie physique/humaine et aménagemedu territoire
Le territoire algérien recéle un grand potentieygque, sa situation géographique
constitue un facteur important pour le développenuenplusieurs types d’activité, de ce
fait, 'Etat dans sa politique d’aménagement duittire cherche les mécanismes qui lui
permettront de mieux cerner son territoire, idégtifes atouts et corrigés ses handicapes.
1.1.1 Géographiqgue physique, population et sa dynamique
» Geéographique physique
L’Algérie par sa superficie, est le plus grand ay pourtour méditerranéen le

premier au niveau africain et du monde arabe.

v’ Les indicateurs géographiques

* Superficie 2 381 741 kfn Fig. n° 1: Localisation de I'Algérie.
e La cote 1 200 km. - -
*Longueur des frontieres terrestr S
6 343 km. - o =)
eListe des frontieres terrestre : mezae sre @t
1 559 km avec le Maroc, 1 376 kma( =~ . S
le Mali, 982 km avec la Libye, 965 ki - . i e
avec la Tunisie, 956 km avec le Nig S
463 km avec la Mauritanie, 42 km aV
le Sahara occidental.

Source: I'ANAT, Mars 2011.
v’ Le relief
Le pays se compose de quatre grandes unités basitpidell, les Hauts Plateaux,
I'Atlas Saharien et le Sahara et qui se succédenod] au sud:

* le Tell: une cote de 1200 km, des plaines coétieres uatme€hde montagnes qui
limitent ses plaines.

» Les Hauts Plateauxlocalisée entre I'Atlas Tellien au nord et l&&ISaharien au sud a
des altitudes plus ou moins importantes de 900280Im. lls sont parsemés de
dépressions salées, chotts ou sebkhas et ils&opatés du Sahara par I'Atlas saharien.

» L'Atlas saharien qui forme une succession de chaines au caraatiele s'étend d'est
en ouest depuis le Maroc jusqu'en Tunisie. Un rhassi hivers trés froids et aux étés

trés chauds.

37



Chapitre Il : La maritimisation économique en Algé

* Le Sahara algérienest un désert qui s'étend au sud de I'Atlas gahdrf représente
80 % de la superficie du pays.
v’ Le climat
En Algérie, le temps est généralement ensoleilB/aisine 3 650 heures de soleil par
année. On distingue 3 types de climat, un climatlitedanéen couvre le Nord, les hauts
palataux semi-arides, tandis qu’un climat déseetigagne sur le Sud.
Fig. n°2: Le climat du territoire algérien.

ETAGES BIOCLIMATIQUES

Source Agence nationale d’'aménagement du territoire.
v Ressources naturelles
L'Algérie est dotée d'une variété de ressourcesureies telles que les
hydrocarbures, les mineries, etc.

» Hydrocarbure : Les principaux gisements en Algéonat parmi les plus importants
dans le monde. lls sont généralement localisés ldg®isd.

* Les miniéres : L'activité miniere en Algérie eststdiverse, plus d'une trentaine de
substances qui sont exploitées parmi elles : #r,znc, plomb, baryte, marbre, or,
tungstene, diamant, terres rares, métaux rareemeep précieuses et semi-précieuses.

Aussi le pays cache plusieurs gisements aussi me¢amde gypse, de calcaire, de
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sable, d’argile, de dolomie, des carrieres d’agsegédes gites pour la fabrication de

ciments, etc.

« la fonne et la flork: I'Algérie posséde des espéces végétales formégslusieurs
catégories, dont 314 genres assez rares, 30 B8@dres rares et 600 endémiques,
dont 64 se trouvent au Sahara. En tout, 226 esgecesnenaceées d’extinction. Aussi
elles comptent 107 especes de mammiferes dontmt7psateégees et 30 menacée de
disparition. Elle dénombre aussi 336 oiseaux dOitsnt protégés.

L’Algérie est dotée d'un gisement de ressourcesurabes, notamment les
hydrocarbures qui contribuent en principe a saedsh, mais elles ne présentent pas une
condition suffisante pour la croissance économiduecontraire, leur effet s’avérer négatif
dans I'absence du progres technique et du nonisgades conjonctures économiques qui a
fait évincer la productivité des secteurs clésé@mhomie du pays.

» Population algérienne et sa dynamique

Pour les pays développés, la population est utedacde développement dont sa
composante est tres importante, sa maitrise depeaser par le progres économique et
I'amélioration des conditions de vie des population

Or que, I'Algérie considérait que la croissanéendgraphique été plutdt un effet du
sou- développement et non la cause.

v' Répartition spatiale de la population

La population algérienne est estimée & 37 908 @DBabitants 2013 avec un taux de
croissance démographique annuel de 1,17 %. Lariéagtes Algériens vivent sur un peu
plus de 10 % du territoire, concentrés le longaledte méditerranéenne. La densité de la
population moyenne du pays est de 14 habitanfs/@ependant, ce chiffre refléte mal une
répartition inégale, elle dépasse en effet les Halfitants/krh pour les régions du nord,
principales régions peuplées de I'Algérie.

Fig. n°3: Répartition des agglomérations de plus de 10 @bitdnts en Algérie

! Site de la direction générale des forets.2014.
% Site de 'ONS.
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@ 500 ooo
& 250 000
+ 50000

Source: Kamel KATEB « Population et organisation de fjase erAlgérie ». Institut national
d’études démographiques, 2003.p 323.

La répartition spatiale de la population en Algé&elon les trois zones revient aux
caractéristiques géographiques du territoire etpalixiques économiques menées par I'Etat
(les industries industrialisantes).

v/ Taux de scolarisation et formationLe taux de scolarisation pour les enfants agés
de 6-14 ans a connue une évolution depuis linddégece du pays, le tableau suivant
montre son évolution :

Tableau n°5 : Taux de scolarisation en % de la population agéadd ans.

Années 1966 1977 1987 1998 2000 2010
Taux de scolarisation 74,20 70,40 79,86 83,05 96,3 98
Source :ONS.

D’aprés les données du tableau, I'Algérie au mdnoenson taux de natalité est I'un
des plus forts du monde, enregistre une baisseadw tle scolarisation en 1977. Ce
ralentissement était d0 au déficit inattendu féecef d’enseignants qui s’orientaient vers
les secteurs économique les plus rentables. Dait;def systeme éducatif s’est retrouvé par
un personnelle d’enseignant nayant pas le niveastdiction requis par la profession.
Cependant, a la fin de la décennie 1990, le taugcd&risation a connue une acceélération
dans le but des autorités d’'atteindre 100%.

Par ailleurs, au long demain de lindépendancélgérie disposait de 03
établissements d’enseignement supérieur et unemdiiétudiants, cependant, aujourd’hui,

son réseau s'tend sur 90 établissements et plusndillion d’étudiants, qui se réparties sur
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le territoire national dont : 38 Universités, 17n@es Universitaires, 18 Ecoles Nationales
Supérieures, 06 Ecoles Normales Supérieures, G@&Préparatoires, 01 Université de la
Formation Continue. Egalement plus 06 établissesnel® formation supérieure, hors
MESRS. Le tableau n° présente I'effectif étudidargreseignant des universités algériennes :

Tableau n°6: Evolution comparée des effectifs étudiants eegnants (1972-2012)

Années 1972/73 1986/87 1992/93 2000/01 2003/04 /BJO6 2011/12

Effectif étudiant (1) 27 122 154700 257982 455000 647 371 767 320 1 236 627
Effectif enseignants (2) 1764 12204 14 350 16 26023 205 25831 44 723
1/2 6,5 12,6 18 28 28 29.7 24

Source: Construit par nos soins. Inspiré de : khelfddu La recherche scientifique en Algérie,

entre exigences locales et tendances internatiomal&, la Conférence Régionale des Universités

de I'Ouest : « L'Enseignement Supérieur en Algétigre Défis et Ambitions ». Les Universités a
I'heure de I'Evaluation, AUF, Rabat le 26 Juin 2012

L’enseignement supérieur a connu en Algérie ungluéen continue quantitative
remarquable depuis l'indépendance du pays. Cepéendaaux d’encadrement moyen a
connue une stagnation au début des années 20@0umeiibaisse a 24% en 2012, ceci est
due a I'évolution plus rapide d’effectif des étudgmpar rapport a I'effectif des enseignants,
ainsi qu’au phénomeéne de la fuite des cerveaux.

v Proportion des analphabétes

Malgré les résultats positifs des efforts de I'Etiins la scolarisation, le sujet
d’analphabétisme reste encore une préoccupation ldopopulation ayant dépassé I'age
légal de scolarisation (de fagon plus accentuée fégsmes) présente un Il'impact
socioéconomique négatif.

Tableau n°7: Evolution du taux d’analphabétisme (1966-2013)

Année 1966 1977 1987 1998 2002 2013
taux 74.60 59.90 43.62 31.90 26.50 18
Source: Rapport CIPD, 10. 2003. Et 'ONAEA

v’ Activité — chbmage

L'une des implications socioéconomiques de [I'évolut démographique est
limpulsion accomplie sur le marché de I'emploi. chdmage en Algérie semble étre
principalement un chdmage d’insertion c'est-a-ditechdbmage de jeunes, le tableau suivant

traite I'évolution des deux indices activité-chéreag

Tableau n°8: Evolution des taux de participation et taux dérnage par sexe

* http:/ portail.unesco.org
* L'Office National d’Alphabétisation et d’Enseignent pour Adultes.
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Année 1966 1977 1987 1998 2005 2010
Taux de chémage % H - - - 26,8 14,9 8,1
Taux de chémage % F - - - 23,9 17,5 19,1

Taux de participation % des>15ansH 89,06 81,51 85,08 80,07 69,2 68,9
Taux de participation % des>15ans F 3,85 5,43 8,7 16,96 12,4 14,2

Source :Etabli sur la base des données d’'ONS

La situation démographique de I'Algérie se déatjourd’hui par des changements
importants. Le processus de la forte croissanceog@aphique est acheveé. La natalité baisse
et 'accroissement de la population se ralentit.

Le taux de scolarisation et le taux d’analphab#&iseflétent la composition du capital
humain d’un territoire, c’est la source d’'une ertdité et de croissance de la productivite.
Vu la part consacrée au secteur de I'éducatior #edseignement supérieur en I'Algérie, la
gualification de son capital humain est en dégradatontinue malgré les restructurations.

1.1.2. Aménagement du territoire

L’aménagement du territoire est une politigue mubblontariste dans le bute de
favoriser le développement économique du territ@tece la par le renforcement de
I'attractivité et la compétitivité du territoire gdoit étre compris dans toutes les démentions.
L’Algérie s’est optée pour une politique d’aménageinde son territoire qui se canalise par
la consolidation du réle de I'Etat dans une visienvalorisation des ressources et d’assurer
une la cohésion sociale et spatiale du territoirgpalys. Quatre niveaux géographiques sont
en mesure d’assurer un aménagement du territoifdgemie :

» Niveau national

A travers le Schéma national de '’Aménagement duitbee (SNAT), I'Etat central
élabore une politique globale axée sur la corracties déséquilibres entre les grandes
régions du territoire.

> Niveau régional

Avec une politique régionale, a travers le Schéggional de '’Aménagement du
Territoire (SRAT), pointe a canaliser des efforim @le renforcer I'aptitude d’attractivité
economique d’une région, par des investissements t& équipements collectifs et les
infrastructures de base.

» Niveau wilaya

Par le Plan d’Aménagement de la Wilaya, cadeneé & SNAT et le SRAT a pour
but de fixer les vocations des communes de la wjldg distribution des activités, de
peuplement et des services publics, la localisateminfrastructures et des zones d’activité.

> Niveau communal
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A travers le Plan directeur de '’Aménagement &irbanisme (PDAU), une mise en
place d’'une urbanisation protectrice et préventive dépend des documents portés du
SNAT, SRAT et PDAU.

Les quatre (04) lignes directrices pour la miseceuvre du SNAT 2030 sont: la
durabilité des ressources, le rééquilibrage dutaew, I'attractivité et la compétitivité des
territoires, I'équité sociale et territoriale.

1.2. Localisation industrielle en Algérie et lemifrastructures de base

Aujourd’hui, I'Etat algérien a pris I'expérience diéchec du modeéle socialiste et qu'il
fallait récupérer les retards accumulés. L'une desséquences est le déséquilibre du
territoire du pays en termes de la répartition ass/ités économiques et l'insuffisance de
l'infrastructure de base.

1.2.1. Les infrastructures de base : supports dedtivité économique

La présence des infrastructures de base et modeenteansport et de communication,
ainsi que des équipements adaptés aux besoinsytiars des entreprises impliquent une
densification économique et une attractivité desteeres. Selon les théories économiques,
I'Etat est responsable de la création de la righdsspays simultané de celle des entreprises
par la prise en charge de la gestion et I'entredesninfrastructures.

L'Algérie, dans son contexte macroéconomique stodgectifs de développement de
I'activité économique, n’échappe pas a la problématde la profitabilité et la rentabilité de
linvestissement public en infrastructures. Ellé asvrai dire a la croisée des chemins :
récupérer les retards accumulée dans le domaietdarpériode de la crise économique et
sociale du pays, renforcer I'attractivité pour Vastissement national/privé-étranger.

L’investissement public en infrastructure de basws Algérie se caractérise
généralement par des délais de réalisation degtprqui dépassent les échéances et les
délais de livraison, ce qui conduit & des réévalnatfinanciéres pour certains projets peut
dépasser 100 %, la participation du secteur priv€iafrastructures est trés faible. Quant a
la qualité, la durée de vie et de I'entretien rgspsée. L'infrastructure de transport sa
gualité et sa densité constitue le pivot de l'ativeconomique d’un territoire donnée.
Spécifiqguement le cas de I'Algérie, se caractérgasune faible qualité des transports et
une mauvaise infrastructure d’acces.

» L'infrastructure routiére

La compacité de l'infrastructure routiére suit &ndité de la population et des activités
economiques (hors exploitation pétroliere) quceecentre au nord du pays et se desserre

au sud.
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Fig. n°4: La forme du réseau routier en Algérie.

= Autoroute Et- Ouest 1216Km
Racace das bants plateae
1020 k. »
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= Liaiscns autcroutes ports- AEQ

= Pénemante Nord- Sud

Source :Ministere des Transports, 2015.
La quasi-totalité des activités économiques etadggomérations sont desservies par
le réseau routier (1,120 millions de tonnes en 2007

Tableaun®9 : Consistance du réseau routier en Algérie (Km)

Désignation Réseau routier  Taux revétu Taux nonredtu  Ouvrage d’art
Routes nationales 29280 26087 3193 2642
Chemins de wilaya 23771 22027 1744 1302
Chemins communaux 59645 37246 22399 966
Total 112696 85360 27336 4910

Source: Ministere des transports 2012.
> Le transport ferroviaire
Dans le but de faire participer le secteur privdimancement des infrastructures I'Etat
par la loi n°1-13 du 7 aout 2001, a inspiré le stadée développement de l'infrastructure
ferroviaire qui vise a la promotion du transpotemmodal.
En Algérie, les chemins de fer non seulement $s8t derniers de la région
meéditerranéenne, mais aussi, sont loin d’étresaslia leur pleine capacité. Il est de 4200Km

dont 2950 Km & écartement normal (1435 mm) et kK25@ écartement étroit (1055 mm).
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Fig. n°5: Configuration du réseau ferré a I'norizon 204 %\&érie

Source :Ministere des Transports, 2015.

» L'infrastructure aérienne

L’infrastructure aéroportuaire algérienne est cosge de 3@éroports, dont 16 a
I'international monopolisé par I'Etat (le plus inmant est I'aéroport d’Alger). Quant a la
gestion, des aérogares sont confiées a des étabésss de gestion des services
aéroportuaires (EGSA) qui sont nés des opératienestructuration réalisées en 1987.

Air Algérie, la compagnie aérienne nationale, damguant a elle le marché du
transport aérien qui compte depuis son ouvertuda aoncurrence autres compagnies
privées.

Le transport aérien des passagers détient lagphule part des voyageurs transportés
sur I'international avec une part de plus de 90%¢ e¢ste sont transporté par le transport

maritime.
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Fig. n°6 : La part du transport aérien dans transports vayagle le réseau international au

deuxiéme trimestre 2014.

transport maritime
4%

Source: Ministére des Transports : Bulletin statistigDeuxieme trimestre 2014.

En guise de conclusion, I'étendue géographiquiAdigérie et la dépendance de son
économie des échanges extérieurs enferment aasinfctures de base un réle déterminant
en matiere d’intégration socioéconomique tant am plational qu’international.

L’Etat doit intervenir d’'une maniére rationnellars le domaine. Pour favoriser les
liaisons économiques, ¢a ne nécessite pas la atatisdes grandes infrastructures (les
éléphants blancs), mais cele qui repend aux exége®conomigues avec un entretien
régulier.

1.2.2. Localisation de l'activité industrielle en Agérie

L'Algérie depuis l'indépendance, a lancé des séde réformes et des projets
économiques afin de garantir une base industristibde. Aprés l'effondrement de
'économie planifiée, lindustrie algérienne seuve en troisieme position dans la
composition sectorielle du pays.

Les créations d’entreprises en Algérie ne seidignt pas de maniére homogene sur
'ensemble du territoire, de ce fait, au profitgleslles régions s’orientent-elles ?

> Evolution du secteur de I'industrie en I'Algérie

v 1% période de 1967 — 1986 : le quasi-monopole public
Apres 3 ans de lI'indépendance du pays, I'Algérpt pour une économie planifiée
de type socialiste marquée par la nationalisates skcteurs clés de I'économie et la mise
en place dune structure d’industrie industrialteanfondée sur les théories du
développement de Perroux et de Bernis. La polititgrede a assurer l'indépendance
economique gage a l'indépendance politique, crée sinucture industrielle cohérente

fondée sur la création des pbles de développenmesomt localisés des industries motrices a
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partir desquels se diffuse la croissance, le psygfanovation et le dynamisme. Ces
industries sont susceptibles d’entrainer des eff@tsamant (matiére premiere traité sur
place) et en aval (toute une chaine d’industriedégend) et cela en fonction de la dotation
du pays en ressources naturelles.

L’Algérie a investi prés de la moitié de son Pi&nd I'industrig, ce qui correspond &
I'un des plus forts taux d’investissement au moadiépoque.

L'apparition de la crise du systéme productif téteés rapide a la décennie 1980,
d’'importants dysfonctionnements et les efforts emis sont loin d’apporter tous les
résultats escomptés. Pendent cette période, Issarme industrielle n’était pas contrélée, les
transferes technologiques sont mal assurés, desdsetaux prévisions et aux délais
d’achévement, les usines fonctionnent en dehoreuts capacités de production ce qui a
fait perdre d'importants avantages d’économie dédleh Aussi il faux metre en cause la
formation du capital humain ou la main d’ceuvre ®8b-industrielle, dont les salaires,
atteignent de trés fort pourcentage, le pays admgiez systématiquement les processus les
plus avancés technologiguement ce qui a nécesafigistance technique étrangere trés
colteuse. Par conséguent, une trées mauvaise aticulentre les différents secteurs
economiques, mauvais fonctionnement des transportsy conflit entre I'urbanisation et
l'industrialisation.

Un arsenal de réformes et d'instructions on étiedas a la fin des années 80,
cependant ceci n'arrive pas a sauver |'effondrentent’économie du pays face au choc
exogene (pétrolier) de 1986, puisque le capitaciidy dans l'industrie est financé par la
rente pétroliere et I'endettement extérieur, ddastda désindustrialisation.

v 2°"® période 1986 : transition et libéralisation de énomie

Au début de cette période, I'économie algérienmaepére en crise accablée par la
dette, creusée par les pénuries qui chantagelaitgtgolitique du régime. En tenant la fin
de I'Etat entrepreneur le secteur industriel geishjamais arrivé a engendrer des capacités
d’autofinancement, se trouve sous l'ordre exogémgosé par le FMI (plan d'ajustement
structurel) a la disposition des mains du privécela apparait par I'introduction d’un
ensemble de réformes :

« Réforme économique et entrée dans le marché ralkifonnaie et au crédit.

« La libéralisation du commerce extériéur

® Ministére de la planification et de 'aménagemamterritoire.
® Loi n° 90-10 du 14.04.1990

" Décret n° 91-37 du 19.02.1991
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« La promotion de I'investissemégt création du guichet unique APSI en 1994 ;
» Adoption du cadre juridique permettant la privatmades entreprises publiques ;
» Adoption de la loi sur la privatisation ;
+ Loi d’orientation pour la promotion de la PNME
La limite da la décennie 1990 « décennie noireé»la&tfin de la conditionnalité du
FMI, et avec le raffermissement des cours des logabmres a un niveau élevée depuis 2000
a permis de rembourser la dette extérieure etgialgr une stabilité, mais qui mis la place
du secteur industriel en précarité dans une orghois de I'économie générale séduite
toujours par la rente pétroliere. Malgré les effddurnis par les gouvernements algériens
pour la promotion d’'une base industrielle solidanpact reste trés faible et beaucoup
d’entraves freinent son développement. Dans |'a®alge la structure du commerce
extérieur du pays, on remargque son dégrée phénédmémtuble dépendance (dépendance
de la rente des hydrocarbures et des productioasgéires pour tous ses besoins). La
participation du secteur industriel au PIB est d&4 (en 2005) alors qu'au Maroc est de
17% de 18% en Tunisie et de 19% en Egypte.
Dans la répatrtition sectorielle des entités éconass en Algérie, le secteur industriel
se trouve en®8'® position aprés le commerce 55% et le service.3#&6mposée de 97 202
unités! qui représentent 10% dans la totalité des ensepdu pays.

Il est a signaler que le nombre des unités estuévidépuis I'ouverture de I'économie

du pays.
Tableau n°10 :Répartition des entités industrielles par sectidiorene juridique
Section Publique  Privée  Autre  Total
Industries extractives 225 1064 171 1460
Industrie manufacturiere 1590 90424 1888 93902
Production et distribution d'électricité, de gaz, & 435 205 66 706
Vapeur et d'air conditionne
Production et distribution d'eau ; assainissement, 611 403 120 1134
Gestion des déchets et de pollution
Total 2861 91693 2245 97202
Source :Etablit & partir des données de 'ONS « PremiereRsement économique ». Alger, janvier
2011.

8 Décret n°93-12 du 05.10.1993

°Loi n°01-18 du 12.12.01

19y, Benabdallah : « L'économie algérienne entreom@ks et ouverture : quelle priorité ? ». CREAD.
Alger.P2.

1 ONS « Premier Recensement économique ». Algerigaf011.
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» La répartition spatiale du secteur industriel en Abérie

La composition spatiale du secteur de l'indusaie Algérie est influencée par la
politique coloniale exercée et I'évolution polittéconomique du pays durant la période de
la domination publique. Dara période de planification, les décisions d'impédion étaient
politiques prises dans I'absence d’un schéma @uveat’aménagement du territoire ce qui a
entrainé des déseéquilibres et dissertations tegiées.

L’'image d’aujourd’hui du secteur industriel sui taractére de la répartition de la
population sur le territoire algérien, tenant pbende I'influence des facteurs tels quées«
trois aéroports les plus dynamiques du pays (AlBejaia et Sétif), les deux ports les plus
dynamiques du pays (Alger, Bejaia), six grandesarsités, un réseau ferroviaire, des sites

naturels, historiques, urbanistiques, la disporibibe I'eau..»"? .

La structure spatiale de

l'industrie s’inscrit en majorité dans des zonetustrielles et zones d’activités qui sont pour
«offrir & I'entreprise le cadre adéquat de travail @’ épanouissement. Elle constitue un
vecteur essentiel de promotion des investissengtrdiameélioration des performances de
I'entreprise»'

L’Algérie, dans sa nouvelle politique nationalaménagement du territoire (SNAT) a
défini sa stratégie de spécialisation industriefigionale (en tenant compte de I'évolution
démographique, dépendance alimentaire, surcontientrat fragilité littorale, rabais de
lindustrie malgré la monté de linvestissementioédl et étranger et l'incertain de son
destin d’hydrocarbure) par le renouvelement deghoisation du tissu industriel et
l'identification de six pbles de compétitivité «B® dans l'intention d’'un rééquilibrage du

territoire et la garantie d’'une répartition équiéatie I'industrie compétitive ou fort potentiel

12 KHELADI Mokhtar « le développement local ». OPW12. p 186.
13 MATE, Projet SNAT 2025, Bilan sectoriel et spat@@apport 1, Mission 1, juillet 2004, P266.
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Fig.7: Présentation des 6 POC de 'Algérie

- Oran -Mostaganem -Sidi Bel Abbés —Tlemcen
Chimie organique -Technologies spatiales -
Télécoms.

- Constantine -Annaba —Skikda :

Biotechnologies alimentaires— Santé- Métallurgie-
Mécanique.

- Sétif -Bejaia -Bordj Bou Arreridj -M'silla :
Plasturgie —Biotechnologie alimentaire —
Imprimerie.

- Quargla -Hassi Messaoud —Ghardaia:
Pétrochimie —Energies nouvelles —Agriculture

saharienne.
- - Le bi-pdle « Sidi Abdellah —Bouinan
giFs » + _ |SidiAbdellah: Technologies de I'Information et de
g la Communication (TIC), Technologies Avancées

(TAs), Formation et recherche universitaire.
= | - Bouinan: Biotechnologies, Technologies des
ol Sports et des loisirs.

Source MATET™. SNAT, 2025.
Partant du tableau n° 11. A titre inductif, la agfgion des entités industrielles par

branche d’activité est de : 23,4% agroalimentaig7% dans la fabrication de produits
métalliques, 10,5% dans I'habillement, 2,1% dansrévail de bois et la fabrication
d’articles en bois et en liege, 1,3% dans le texfil6% dans la réparation et I'installation de
machines et d’équipement.

Le caractére de la répartition et concentratiagioréale des entités industrielles se
varie. Il est & souligner que pres deux tiers dedemble des entités se localisent au nord du
pays :

v’ Larégion « Nord Centre »

Avec 34493 entités industrielles, la région coenghix (10) wilayas sur les 48 est la
plus peuplée par les entités industrielles (35,48%i} un tiers de I'industrie nationale, mais
représentent que 10,76% du total d’entité éconoendgl la région, et 3,60% des entités

economiques nationales.

4 Ministére de '’Aménagement du Territoire, de I'iomnement et du Tourisme.
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Tableau n°11 & Fig. n°8: Entités économiques « Région Nord Centre »

Code Wilaya Industrie - NORD CENTRE -
02 Chlef 2725 A ~
06 Bejaia 4164 e — “r_-:s?‘,_}f_g-_‘- -~
09 Blida 3327 > = . BIDUSTRIE
10 Bouira 1672 N —— S ‘ 1667
15  Tiziouzo 5552 a | 1872
16 Alger 9452 e
26 Médéa 1707 1 2391
35 Boumerdes 2391 ] 2725
42 Tipaza 1667 ' —— P
44 Ain defla 1836 LN\ [ ] 5552
Total 34493 T

Source: ONS « Premier Recensement économique ». Algevjgr 2011

v’ La région « Nord Ouest »

Le nombre de wilayas est de sept (07), compt@215entités industrielles qui
représente 16,38% de I'ensemble se trouvenf'&ipasition. En outre, elles ne représentent

gque 9% du total d’entités économiques de la régainl,66% des entités économiques

nationales.
Tableau n°12 & Fig. n°9: Entités économiques « Région Nord Ouest »
Code Wilaya Industrie -NORD OUEST -
13 Tlemcen 3071
22 Sidi bel-abbés 1337
27 Mostaganem 1868
29 Mascara 2074
31 Oran 5212 °7
46 Ain témouchent 840 e = e
48  Relizane 1510 /;5' P — e
Total 15921 —— 2 i
D e e

Source: ONS « Premier Recensement économique ». Algevjgr 2011

v’ Larégion «

Nord Est »

Compte 8 wilayas, environ 15416 d’entités indedigs installées soit 15,86% de

I'ensemble qui la mis en®#°position. En revanche, elles ne représentent qu&6%0 du

total d’entités économiques de la région, et 1,8E%entités économiques nationales.

Tableau n°13, Fig. n°10Entités économiques « Région Nord Ouest »

ENTITES ECONOMIQUES

Code Wilaya industrie “NORD EST -
18 Jijel 2120
21 Skikda 2443
23 Annaba 1912 — %
24 Guelma 1813 USTRIE
35  Constantine 2814 — ol
36 El tarf 939 Bl eis
41  Soukahras 1014 | .8
43 Mila 2361 | == {
Total 15416 ’ B

Source: ONS « Premier Recensement économique ». Algevjgr 2011.
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v/ La région « Hauts Plateaux »

La région est composée de quatorze (14) wilayagpto@3084entités industrielles

qui représentent 23,75% des industries nationalles sont en ®2°position. Cependant,

elles ne représentent que 9,60% du total d’entté@mique de la région, et 2,40% des

entités économiques nationales.

Tableau n°14 & Fig.11: Entités économiques « Région hauts Plateaux »

~HAUTS FLATEAUX -

Code Wilaya Industrie
03  Laghouat 588 s — i R
04 Oum el bouaghi 1620
05 Batna 3342
12 Tébessa 1105
14  Tiaret 1557 9
17  Dijelfa 1495 R -
19  Sétif 6021 - = P
29  Saida 640 | . B
28 Mrsilla 2054 | v
32 El bayadh 420 {\
34  Bordj ou arreridj 2560 2,
38  Tissemsilt 416
40 Khenchela 702
45 Naama 564
Total 23084

INDUSTRIE

418
420

564

B840

702

1105

1485

1557

] 1820

I j 2054
I 25650
N 3342

Source: ONS « Premier Recensement économique ». Algayjgr 2011.

v’ Larégion « Sud »

Cette région est composée de neuf (09) wilayags @88 entités industrielles

représentent 8,53% de I'ensemble des industriesnadés pour la B position. Tandis

gu’elles ne représentent que 9,75% du total demditonomique de la région, et 0,86% des

entités économiques nationales.

Tableau n°15 & Fig. n° 12 Entités économiques « Sud»

Code Wilaya Industrie -REGION SUD -

01  Adrar 649

07 Biskra 1832

08 Bechar 860 g

11 ~ Tamanrasset 369 /»5:__ 2

30 Ouargla 1926 i

33 [llizi 184 ——

37  Tindouf 151 e o

39 el oued 1497

47  Ghardaia 820 -
Total 8288

INDUSTI

Source: ONS « Premier Recensement économique ». Algevjgr 2011.

Aprés l'analyse descriptive de la répartition @éetsur de I'industrie sur le territoire

agrarien, on constate que la majeure partie dduitrie était concentrée dans I'ensemble
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des régions du nord du pays avec 65830 entitésywiproportion de 67,73% et 6,89%
par rapport aux entités économiques nationales.

La localisation de lindustrie en Algérie est idhcée par I'évolution politique et
economique du pays. L'Etat par ses politiques desld@pement, a essaye de réaliser un
equilibre industriel sur 'ensemble des régions tduritoire national, mais les résultats
escomptées avérées négatifs. Par la suite, I'elsstinvestissement privé, sous formes de
petites unités, est également a l'origine du désbopicroissant pour les régions du nord,

ou le poids des grandes agglomérations en mati&céwité économique se renforce.

Section 2 : Présentation du systeme maritime ettpaire en Algérie
A l'ére de la mondialisation des échanges et dumnseroe international, l'activité

portuaire représente 90% des échanges commercidamationaux qui transitent par le
transport maritime. Un secteur devenu un des vestes plus puissants du développement
economique. Alors que I'Algérie reste en retraib’eingendre pas de plus-value économique.

2.1. Présentation des ports algériens

L'Algérie est dotée d’'un espace portuaire structigéuarante-six (46) ports en service:
13 ports de commerce mixtes (commerce, péche ebtgbures) dont 8 sont orientés vers les
marchandises générales (Alger, Oran, Annaba, Mastag, Djendjen, Ténes, Ghazaouet et
Dellys), 3 ports mixtes qui accueillent les maratiaes générales et les hydrocarbures (Bejaia,
Skikda (ancien port) et Arzew). Les ports de Bethoet de Skikda (nouveau port) sont
spécialisés dans les hydrocarbures, 31 ports etlalpéche dont six a I'intérieur des ports de
commerce ainsi qu'un port de plaisance a Sidi Frédys les ports algériens sont des ports
urbains, sauf Djendjen.

Fig. n°13: La localisation des ports algériens

o FORY B
W pORT 4 BEC

:r::::uunm: E m
rardrticogg ) D |
. U U D AL AT =n = =3 ' o m
— ARV & GO T m - m E m m
i = 0 Jurss s Laf . #
D eym o ol " e L "o .00 A
= ase s
o S ==
=m
==
=

Source: Ministere des transport 2012 .
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2.1.1. L’évolution de l'organisation portuaire enAlgérie

En vue de l'adaptation aux évolutions du contédenomique mondiale, I'organisation
portuaire algérienne a connu plusieurs réoriematiafin d’attirer des investissements privés

étrangers et nationaux et de dynamiser la gestioiuigire et de faciliter la mise en place de la

chaine logistique.

L’Etat algérien se trouve dans une situation diécdité a I'égard de sa gestion portuaire

depuis son indépendance, le tableau suivant nousepeale recenser les interventions des

gouvernements algériens les plus importantes démdépendance du pays :

Tableau n°16: Présentation des restructurations du systemegicgtalgérien.

Année Evénement
Juste aprées Evolution des ports d’Alger, Oran et Annaba sousrdgime de
lindépendance l'autonomié®, les autres ports sont gérés par les Chambres de
1962 Commerce des wilayas.
Création de I'Office National des Ports (ONPjous forme d’EPIC, sa
1971 mission est la gestion et le développement dess mrt’organisation
des séjours de marchandises dans des ports.
La nationalisation des métiers de manutention etcatnage. Le
1974 monopole confié & la Société Nationale de Manuten(SONAMA).
Le remorquage monopolisé par la CNAN qui assuesitservices de la
consignation maritime.
1975 I'organisation des séjours de marchandises danpates'.
Dans l'intension de la création d’'un nouveau cddgaslatif relatif a
linvestissement économique privé natidfial Etat s’est intervenu par
1982 la suppression de I'ONP et la création de dix enies, le but était de
réduire le nombre de navires sur rade, d’élimiesrdéjours prolongés
a quai.
Introduction de I'exploitation portuaire dans ledeomaritime” ouvrant
1998 la voie aux privés dans les activitts commercialesnorquage,
acconage et manutention.
Séparation des missions de service public de cgiles commerciales.
1999 Aout 1999° décrets organisant et désignant 3 autorités gioes afin

de prendre en charge les missions de service public

!> Modification de décret %63-44 du 09 novembre 1963 portant modification daret N62-268 du 12 mars
1962 instituant le régime d'autonomie.

% 'ordonnance R71-29 du 13 mai 1971.

M ordonnance R 75-40 du 17 juin 1975.

'®Le décret 82-283 14 avril 1982.

9 La loi 98-08 du 28 juin 1998.

%0 Décret exécutif n°99-199 du 18 aout 1999.

54



Chapitre Il : La maritimisation économique en Algé

Décret exécutif et réglementaht’accés aux activités commerciales.
La réforme portuaire a eu lieu en autorisant aetr®wn partenariat

2006 r,Juinc-privé la concession de terminaux portuagedes partenaires
étrangers.

Source: Faite par nos soin inspiré du : Mohamed KHEYARleurdine ZEROUKLANE « La
politique maritime algérienne apreés la libéralisatidu commerce extérieur ». Université de Bejaia -
licence en sciences économiques, 2008.

Globalement, malgré les dispositifs législatif&glementaire, la situation du systeme
portuaire algérien n'a pas beaucoup évolué, coatrent & ses similaires de la
Méditerranée qui ont depuis longtemps déja emprlantionne dynamique de mutation et
pris quelques bonnes longueurs d’avance sur lusyisteme portuaire de I'Algérie évolue
d’'une maniere trés opposant par rapport aux chaegesnintervenus au cours de ces vingt
derniéres années dans le monde des transportsnmearién général, il a cumulé fatalement
d’'importants retards a tous les niveaux.

L’organisation portuaire en Algérie se présentam sulit :

» Les infrastructures maritimes

Les infrastructures maritimes sont dirigées panileistere des Travaux publics

> Les activités de transport maritime

Le ministere des Transports en garantit la gardeagers la direction de la Marine
marchande (DMM).

» La gestion des ports

La gestion des ports a été prétée a des étabbsgsmublics régionaux dénommés
entreprises portuaires. Ces établissements, daégersonnalité morale et d’autonomie
financiére, sont régis par les régles applicabld'adiministration dans ses rapports avec
I'Etat et réputés commercants dans leurs relatiwes les tiers. On compte actuellement 10
entreprises portuaires réparties tout le long dmtade cétiere (Alger, Oran, Annaba, Bejaia,
Ghazaouet, Skikda, Tenes, DjenDjen, Mostaganengwz

2.1.2. La flotte et 'armement maritime algérien

L'ouvrage d'une flotte a pour mission principaléatigindre des objectifs macro-
économiques tels qffe la sécurité des approvisionnements, notamment reumluijts
stratégiques et l'action a la baisse sur les tauxed pratiqués par les armateurs.

Chaque navire a un pavillon qui indique sa natitihaet ceci avec un enregistrement

dans un Etat qui le controle. L’ensemble des nabagtant un pavillon définit la flotte de la

- Décret n° 2006-139 du 15 avril 2006.
2 Site du ministre des Transports, les transportitimes.
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nation. La loi du pavillon donne au navire un régipridiqgue opposable aux tiers, mais crée
pour I'Etat une responsabilité a I'égard de la camauté internationale.

» La flotte maritime algérienne

L’Algérie agencait d’'une flotte attrayante, pares plus modernes et sophistiqués de
la région. Elle était classée parmi les 50 premsigr®ndiales dans les années 80. Son
pavillon était composé de plus de 80 navires ds tgpes (vraquiers, tankers, chimiquiers,
transporteurs de gaz, pétroliers, Multipurpose, RQBar féries) tenus par la CNAN. .«La
part totale de la flotte nationale dans le commesdérieur, elle n'a cessé de s'accroitre en
passant de 7,5% en 1970 a 23% en 1980 avec demyemrespectifs de 3,9Mt a 17,6 Mt en
1980, soit un taux de 35%»

Cependant, ['Algérie n'a pas soutenu sa politdgaléveloppement de sa flotte en
raison notamment de l'absence de linvestissemams de secteur maritime, des
difficultés en terme : de gestion, de développendmtnouvelles technologies et de la
concurrence en évolution.

La flotte nationale est constituée aujourd’huil@eunités réparties entre 8 vraquiers, 4
navires Multipurpose et 2 navires RO-RO apparterzgata CNAN et un RO-RO et un
vraquier appartenant a NOLIS une filiale du gro@#eVITAL. Aussi avec un age moyen
qui dépasse 30 aifs de ce fait la CNAN ne couvrait qu'une petite pdrt trafic de
marchandise générale.

L’offre nationale de transport maritime des marahses générales est chutée face aux
evolutions du commerce extérieur du pays. L'abseticee flotte nationale adaptée et
performante a fait entré I'Algérie dans le rang demusses brutales du marché de
I'affretement.

» L’armement maritime algérien

L’Algérie ne dispose plus d’'un armement pour &nsport maritime des marchandises
générales a cause de la déficience de la flott@imarnationale. « La part de marché de
I'armement nationale en ce qui concerne le traristmmarchandises générales est réduite a
1,4% pour ce qui est du tonnage global des marebesdolides et al, 75% pour le trafic de

conteneurs 3.

BSARI Djilali « les mutations socioéconomiquestiales en Algérie », OPU 1993, page 303.

2 Annuaires statistiques des ports de commercestaiei des Transports, 2002.

% Le Quotidien d'Oran:« faute dune flotte natd®m conséquente: main basse sur le transport
maritime ».06/03/2013.
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La prise en charge de la majeure partie du trabhgparitime des marchandises
générales a destination de I'Algérie par I'armemétranger, a largement déshonoré le
paysage maritime algérien. Le désinvestissemeritEtiat dans le transport maritime de
marchandises a conduit a des dysfonctionnement®Btques et une perte importante pour
les opérateurs algériens qui payent plus par ragpl@ur voisin Magrébin. Ainsi, constitue
une grande menace pour les stratégies d’approwisinants du pays.

En fait, I'Algérie, en l'absence d'armement natipest devenue tres fragile, 95% du
commerce extérieur s’effectue par voie maritimessdes mains des armateurs étrangers qui
fixe les prix de transport vers les ports algériens

2.2. Evaluation et analyse du transport maritime dé’Algérie

L’évaluation des transports algériens permet tigesises forces et ses faiblesses et
mesurer la compétitivitdes ports.

2.2.1. Etat des lieux des ports de commerce de Igdrie

La situation géographique de L'Algérie est un atignifiant pour le développement
et la modernisation de ces activités portfdir€ependant, ses ports désormais de la
premiére génératiéfi fondés suivant des normes anciennes, aménageaaientorme
ajustée aux navires de petite taille. En termesvdstissement de I'Etat, une particularité
faite pour les ports pétroliers, les ports de conemeemeurent un constat alarmant.

» Accessibilité

L’infrastructure portuaire algérienne se décrit [zarpetite taille ce qui présente des
pénibilités d’acces, contraint les armateurs a wer cargos de petite taille examinée
comme non économique et engendre des déficits @issec pour les chargeurs algériens
payant ainsi des taux de frets plus élevés.

Pour les ports algériens, la relation ou le defjréerconnexion est faible, le résultat
est négatif dans le calcul des plus courts chemimgant la logique de minimisation du
temps de trajet, de sa longueur, de son codit...

» Gouvernance et réputation

Les activités maritimes n’ont pa&happé de la dominance centrale des mains de
I'Etat. Ce dernier cependant, a affirmer son éclet 2006 la privatisation des ports
d'Algérie s'est symbolisée avec le lancement desiguus appels d'offres a I'échelle
internationale. Mais la réforme ne semble pas ptrena I'investisseur de jouir de tous les

droits d'un propriétaire dans une politique pomeaen retard dans le mouvement de

% Sur 'une des principales routes maritimes intéwnales (canal de Suez, détroit de Gibraltar).
%" Selon 'OCDE, 2001.
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privatisation et en difficulté d’adaptation aux taiions en cours de I'économie mondiale.
L’Algérie figure la 107™® du rangement mondial des ports, elle est réplaémoins
performante de la méditerran@e.

» Concurrence

Puisque les ports algériens sont gérés majorit@iné par I'Etat, la concurrence est
loin d’étre révélée dans tel contexte malgré lgefextension du trafic maritime.

> Indice opérationnel

Les ports algériens sont caractérisés par une iahee opérationnelle déterminé
par son rendement le plus faible en Méditerrangaleénent, par un sous-équipement des
terminaux, mauvaise gestion du stockage, faibtasts d'eau et capacités de déchargement
ce qui affecte négativement sur la durée de s&oguai desavires. La bureaucratie a
affaiblie la qualité des services, de la produtgivet de la compétitivité — prix. Des
problemes du transit de la marchandise dans I'tiarté du fait de I'imbrication des ports
dans les tissus urbains.

> Indice financier

Le résultat financier des ports algérien confirnme umauvaise qualité de la gestion
(cout/prix, rendement...etc.), cela est affirmé pardésinvestissement de I'Etat dans les
ports de commerce et le manque d’investisseurs Wam®maine malgré les projets de
développement portés par I'Etat.

» La construction navale

La construction et la réparation navale sont ddwigs tres marginalisées en
Algérie, qui pourtant est génératrice d’emploisairce de richesse pour I'économie.

» Cabotage maritime

Malgré les la fragilité du littoral et I'engorgenteties routes terrestres. Le cabotage
maritime?® en Algérie qui est monopolisé par I'Etat ess fiaible.

» La conteneurisation

Le taux de conteneurisation des ports algérienéestué a l'arrivée des opérateurs
étrangers, passant de 23% en 2001 & 57% en 2011.

Z8\IERZOUG Slimane « Etude du codt de transport dasséchanges maritimes internationaux : cas de
I'Algérie » thése de Doctorat, Université de Bej&al13/2014. P102.
29 Navigation entre les ports nationaux de courissudces.
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2.2.2. Interaction port-hinterland, quel réle de IEtat ?

Les autorités algériennes se sont rendu comptel'’éc@nomie nationale a besoin
d’'une activité portuaire performante, de crier ggrergie entre les autres modes transports
pour une chaine logistique optimale avec I'hintadlaorienté I'’économie vers une véritable
ouverture.

Ces derniéres années, des réformes et des prejdisvdloppement ont été lancés afin
d’améliorer la situation du secteur des transpartgamment maritimes et sa connectivité
avec I'hinterland. De ce fait par le schéma natior@ménagement du territoire, I'Etat s’est
axé sur les critéres de lintermodalité et les pataes d’'une localisation pertinente des
plateformes logistiques, en arriere des ports, l[zanélioration et la densification de
l'infrastructure de transport terrestre de marclsesj cela avec le dédoublement des voies
ferrées qui relient les principaux ports a l'autdeo Est-Ouest. D’aménager des chaines
logistiques de distribution des produits avec kation d’activités et de services annexes
dans le transport.

Dans le développement de l'intermodalité la rétbsade l'autoroute est-ouest, a
répondu a une certaine demande du trafic de malderet besoins de transport des
entreprises acheminée des ports, ce qui a redudddits logistiques, le temps et le risque de
rupture de la marchandise transportée. Egalemant;réation des nouveaux espaces
économiques rentable et attractif pour linvestisset et développement des zones
traversées grace a l'implantation d’investissenetouragé par I'accés rapide aux grands
centres industriels et économiques.

Par conséquent, la diminution des colts de faateuproduction crée et valorise les
richesses locales et contribue a I'équilibre régi@t aux désengorgements des ports.

Enfin, I’Algérie doit réagir rapidement face auxoéistions des mutations du transport
maritime mondial, I'amélioration de ses ports n&iesune politique portuaire nettement
exprimée et un engagement de tous les intervemkstports. Le choix stratégique devra
étre interprété par des actions de modernisatide ebncentration des moyens identifiées et
hiérarchisées sur la base des dimensions de larpemfice donc de la gestion des risques et

du management stratégique.
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Section 3 : La dépendance des activités industeigltie I’Algérie au trafic maritime

Aujourd’hui, le transport maritime de marchandises le leadeur des modes de
transports dans le commerce international malgré&olacurrence des autres modes de
transports. A linstar des pays de la méditerratidégérie transite par voie maritime 95%
de ses échanges extériélir€ette section présente d’une maniére synthétigustructure
du commerce extérieur et sa maritimisation, aing tp dépendance des entreprises aux
approvisionnements extérieurs

3.1. Structure du commerce extérieur et sa maritingation

On vu lors de la premiére section, que le littaaljérien subit actuellement une
pression urbaine anarchique. Il concentre lesomg@iations urbaines les plus importantes
du pays. Il représente un important pole d’attcacpour différentes activités, et fait I'objet
d’une forte spéculation fonciére.

3.2.1. Evolution du commerce extérieur de I'Algérie

Suivant I'évolution économique, le commerce extéridu pays a subi des mutations
profondes. Pendant la période de planificationgdenmerce extérieur est monopolisé par
I'Etat, dont 'avantage comparatif lié¢ aux hydrdmares.

Tableau n°17 La part (en %) des hydrocarbures dans les racg#aportation de (1970-2014)

Années 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2001 2005 2(Ami4
Part 69 92 97 98 97 935 96,6 98,1 974 955
Source: DAHAMANI Ahmed « L'Algérie a I'épreuve, économpmlitique des réformes 1980-

1997 », Casbah. 1999, annexe 2, P 245(1970-1995DS 2012. & CNI&
En 1973 le prix du baril de pétrdfatteint 12 $US avec un accroissement de 480%

également au début des années 1880 se gonfle @B&%$ec une hausse de 250%Au
cours de la période les dysfonctionnements du systEroductif apparaissent, des difficultés
qgui ne fondent que s’aggraver dans le domaine @lgravec une dérive de la production qui
ne peut pas faire face aux besoins du pays que eméfuctablement dans la dépendance
alimentaire. En 1986, le contre choc pétroliertétam dévastateur pour le commerce
extérieur de I'Algérie, les cours du baril de pltreont passés de 27 $US en 1985 a 11 $US
en 1986.

% Selon le Ministére des Transports: le transporitimee transite 117 890 Millions de tonnes & tartsport
aérien transite 2W®lillions de tonnegn 2010

31 Centre Nationale sur I'lnformation Statistiques @®uanes.

32 Léquivalant de 159 litres.

3 Aprés le quatriéme conflit entre Israél et paybes.

34 Aprés la révolution islamique en Iran et la chiieShah.
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Tableau n°18 :Evolution du taux de croissance des exportatibmagortations de I'Algérie en %.
(1980-2014)

Années 1980 1985 1986 1987 1990 1995 2000 2005 2017014
Importations  25.14 -3.45 -12,3 -21,3 24,18 50 13,05 9,48 2,91 5,66
Exportations 43,2 1,26 -459 16,64 69,98 3568 ®%7.138.37 20,79 -3,20

Source: Etablit par nos soins a partir des statistiqlee8ONS et CNIS

Dans les années 1990, la balance commercialggistiee un solde négatif sous
I'apprissions de la dette et les fluctuations desamés pétroliers. A partir des années 2000,
la balance commerciale a enregistré des soldetifpasiec la reprise des cours du pétrole.

Suite a la libéralisation du commerce extérieupdys, I'Etat a adopté une politique
commerciale afin de promouvoir une diversificatdeses exportations par le renforcement
de I'éventail des produits exportés guroduits agricoles et produits industriels, maigde
participations et trés modeste par rapport auxdoatbures.

Tableau n°19: La structure des exportations en % par groupglidation de 2001 a 2013.

Libellés 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010112 2012 2013
Alimentation, boissons, tabac 01 02 02 02 01 01 01 02 02 05 05 0.4
Energie et lubrifiants 96.6 96.3 973 974 981 97.997.8 975 97.7 974 972 97.
Matiéres premiéres 01 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Produits bruts 0.1 0.2 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.4 0.40.1 0.2 0.2
Demi-produits 26 28 21 19 14 14 16 18 15 138 2 2.1
Equipements agricoles 01 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Equipements industriels 02 03 01 02 01 01 01 01 01 01 0 0
Biens de consommation 01 01 0.1 0 0 0.1 0.1 0 0.10.1 0 0
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 10C

0.6
96.9

0.2
2.2

100

Source Fait par nos soins a partir des données d’ONS.

En revanche, la structure géographique des eatfmns differe d’'une année a l'autre.
Cependant pour I'Algérie, I'Union européenne occapeavent la premiére place suivie
d’Amérique du Nord. Le tableau suivant identifies dix premiers clients durant, la période
de 2001 &4 2013 :

% ONS. «Evolution des Echanges de MarchandiseBe 2001 & 2011Coll. Stat N° 176/2012.Série E :
Statistiques économiques N°72. & de 2003 a 2013&tali N° 188/2014. Série E : Statistiques éconoasdir79.
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Tableau n°2Q La structure des exportations de marchandisegegan économique (En%) de
2001 a 2013

Région économique 20012002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Union européenne 63.8 63.9 59 54.7 55.6 525 43.6 52.2 51.3 49.1 50.8 55.3 63.5
Autres pays d'Europe 58 58 51 48 43 38 36 4 5 58 59 46 37

Amérique du Nord  17.8 19.2 25.6 28.2 28 33.8 37.8 30.6 28.3 294 26.7 22.1 13.7

Amérique Latine 64 53 53 64 7 54. 44 38 41 64 58 59 5

Maghreb 15 13 11 14 09 09 13 2 19 22 22 29 41
Pays Arabes 1.7 14 14 16 13 11 08 1 12 121113 12
Afrique 01 03 01 01 01 O 01 05 02 01 02 01 0.2
Asie 3 26 25 27 27 27 34 71 78 74 74 785

Reste du monde 01 02 O 01 01 O 03 01 01 01 01 O 0.1

Source Fait par nos soins a partir des données d’'ONS.
Sous l'effet de l'insuffisance de la productiontionale assimilée a une demande
massive et croissante des biens, la quasi-tot#dgébesoins de I'Algérie est assurée par les
importations. Le tableau suivant nous montre lacstire des importations algérienne de

2001 4 2011
Tableau n°21: Structure des importations de marchandises apgrd'utilisation de 2001 a 2013

Libellés 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2012 22013

Alimentation, boissons, tabac 24.1 22.8 19.8 19.7 17.6 17.7 179 19.7 149 15 179 174
Energie et lubrifiants 14 12 08 09 1 1.1 12 5 14 24 98 8
Matieres premieres 38 43 48 39 31 34 41 32 28 32 35 32
Produits bruts 1 03 03 04 05 06 07 04 03 30.02 0.2
Demi-produits 18.8 195 21.1 20 20.1 23 25.7 254 259 249 21.1 20.6
Equipements agricoles 16 12 1 09 08 04 05 0406 O 0.7 0.9
Equipements industriels 34.6 36.8 36.6 39 415 39.7 36.3 38.4 424 42.6 34.8 36.2
Biens de consommation 147 13.8 156 152 153 14 361 11 11.8 108 12.1 13.6

Total 100 100 100 100 100 1001 100 100 1001 100 100 100

Source: ONS « Evolution des Echanges de Marchandis@9@& a 201%. Collections statistiques
N° 176/2012.Série E : Statistiques économiques N°72
A partir du tableau, on constate que les équipgsriadustriels charpentent la structure
des importations suivies des demi-produits. Celat pere expliqué par I'évolution et
augmentation de la population des entreprises guti dues au programme des dispositifs
d’aide au développement de I'entreprenariat larsed’Btat au début de la période.
Dans I'analyse de I'évolution des importationséaikgnnes par zones géographiques, le

tableau si de sou présente les 10 principaux fesenirs de la période 2001 a 2013 :

62



Chapitre Il : La maritimisation économique en Algé

Tableau n°22 Structure des importations de marchandises gasméconomique (en %) de
2001 & 2013.

Régions économiques 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20100112 2012 2013

Union Européenne 59.2 553 574 547 526 544 519 528 524 505 521 523 52.2
Autres pays d'Europe 11.7 114 125 112 121 83 .57 6.3 8.2 6.9 55 8 7

Amérique du Nord 13 125 75 74 78 79 95 8 6.2 6 51 45 5

Amérique Latine 39 4 54 69 66 65 66 7 53 64 89 75 6.5
Maghreb 07 11 09 09 11 11 1 1 12 13 15 16 19
Pays Arabes 18 3 31 28 21 23 22 18 28 31 7331 44
Afrique 09 07 09 08 07 07 08 1 09 1 12 15 11

Asie Pays Arabes 79 11 11.8 145 16.2 17.6 19.6.22122.3 243 211 209 21.2
Reste du monde 09 11 06 07 08 12 09 09 0.7 06 09 08 0.7
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 10000 1 100

Source établit & partir des données d’'ONS.

On remarque les plus importants fournisseurs del4dnion Européenne avec suivie
des pays de 'OCDE, puis des pays asiatiques.

La situation du commerce extérieur de I'Algéri@l&e sur un fond économique qui
ne fait que se s’aggraver depuis la fin des and®&9. En revanche, ces racines sont
lointaines, elle est en fait la remise en causdodées les politiques de développement
adoptées sous la période de planification, depuis

Aujourd’hui la sortie de la situation de la doubtkpendance a I'égard des
hydrocarbure® (95,57% en2014) est des importations demeurgtosématiques.

3.1.2. La maritimisation du commerce extérieur dé¢Algérie

Le trafic maritime de marchandise des ports adgéria connu une croissance
considérable, ces derniéres années et cela est@oktion des importations notamment
les hydrocarbures, I'équipement industriel, praglMimentaires, qui se caractérisent par
des valeurs faibles et des volumes élevés. Leaaldaivant exprime le volume du trafic par
mode de conditionnement:

Tableau n°23: Structure de volume du Trafic par mode de comalitement en Algérie en 2011 (%).

Rebigue Débarqués Embarqués Totale
Vrac liquide 30.03 96.11 76.65
Vrac solide 41.37 2.18 13.72
Marchandise diverse 28.60 1.70 9.62
Total 100 100 100

Source: Etabli & partir de I'annuaire statistique degpde commerce, 2012

% L'exportation d’hydrocarbure n'a jamais été austess de 90%.
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Quant au trafic a I'exportation hors hydrocarbysesente une part timide, ce qui
engendre «n déséquilibre tres important dans les balancesroerciales bilatérales avec
I'Algérie. Ce déséquilibre est de nature a empécherremplissage des navires qui
n'encourage pas |'établissement de lignes régusiese d'offre de transport adéquat. Par
conséquent, devant cette situation les chargeursdans l'incapacité de négocier des taux
de fret avantageux dans un itinéraire qui n’est p#sactif en termes d’investissement des
compagnies maritimes. Il s’ensuit une faible conence sur le marché des lignes
réguliéres, ce qui n'est pas favorable & I'abaissamdes taux de fret maritin€. Par
conséquent, une hémorragie de devise et des tuasa I'export menace les opérateurs
algériens a I'exportation.

Pour mieux expliquer I'’évolution du trafic marinde I’Algérie, nous proposons le
tableau suivant :

Tableau n°24 :Evolution du trafic maritime de marchandise (1981-P)

A l'année 1981 1991 2001 2011
Tonnage transporté a I'import (en millions de tonres) 14.5 17.5 19.1 37.6
Tonnage transporté a I'export (en millions de tonns) 47.1 56.8 80.5 80.4
Total (en millions de tonnes) 61.7 83.1 99.6 118.2

Source: Site du ministre des transports, les transpodritimes.

L’Etat de ce concentré d’investir uniguement dessports pétroliers. Ces derniers
sur I'échelle du trafic portuaire se trouvent eréaalisation en valeur d’hydrocarbure
notamment le port d'‘Arzew (59.2%), Skikda (27%) et Beja82006).

Pour la répartition du trafic hors hydrocarbure gerts algériens, ce varie selon la
période et la densité de I'hinterland desservieefstade, selon le ministére des Transports
en 2011, le port de Bejaia accapare la pluparrafict(9,8 M/T) suivit par le port d’Alger
avec (7,2 MI/T), Oran (5.5M/T), Annaba (5.1M/T)kil&la (3.8M/T), Djen-Djen
(3.05M/T), Ghzawouet (1.41 M/T), Ténées (0.9M/T)Pezew (0.4M/T). Dans la mesure de
la hiérarchie portuaire on déduit du trafic lesxdieentre les quatre premiers ports et leurs
l'arriere-pays immédiat, ce qui reflete une cedaioncurrence main limitée.

Les investissements réalisés et en cours de agahset les différentes réformes dans
le secteur maritime algérien, n’ont pas progreasgrise en charge du commerce extérieur
de I'Algérie. Dans la mesure de la maritimisatiencdmmerce extérieur, I’Algérie se trouve
dans la situation de forte dépendance au trafigtimar avec un sous-développement du

3" MERZOUG Slimane « Etude du coit de transportsdas échanges maritimes internationaux : cas de
I'Algérie » thése de Doctorat, Université de Bej&al3/2014.
3 Annuaire statistique des ports de commerce d'Addéésultats 2011).
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service et des infrastructures de transport, lendéstissement dans le domaine a induit des
taux de fret trés élevés, et une dépendance d’aemieétrangére qui traduit une structure
commerciale désaxée. De ce fait, malgré l'accroiesd du trafic, I'avantage de la
géographie physique de I'Algérie et son accesgrdade route maritime, elle se repére par
une faible maritimisation.

3.2. La dépendance des entreprises aux approvisiogments extérieurs

La régularité et I'optimisation de la fonction qpaovisionnement » dans les
meilleures conditions de qualité, de codlts, deisi@ade sécurité, et tres importantes qu'il
soit au niveau local, régional et international.

3.2.1. Approvisionnement extérieur des entrepriseagériennes

A partir de I'analyse de la structure du commeaxigrieur du pays, on peut le déduire
désavantage de I'appareille économique de 'Algériedustrie algérienne connait depuis
plusieurs années une forte dépendance de I'extépeur leur approvisionnement en
matiere premiére et demi produit, le tableau suiwaite I'évolution des importations liées
directement et indirectement a I'industrie :

Tableau n°25: Evolution des produits importés liée directemarindirectement a I'industrie de

2001 a 2013
Années 2001 2004 2007 2010 2013
Produits alimentaires et boissons
Produits de base 65424.5 91662.6 116755.9 120285.6 248803.7

Produits ayant subi une transformation 38282.¢€ 67136.3 84287.4 119351.9 187867
Approvisionnement industriel
Produit de bases 26090.:2 37019.8 65433.6 78617.7 97544.2
Produits ayant subi une transformation 218008. 3395715 619947.8 1024865.3 1165060.6
Fuels et lubrifiant

Produits de base 3461 4881.3 5800.2 241.2 36094.6

Produits ayant subi une transformation 6810.4 6010.6 7371.1 37218.8 312053.2
Mach, autres b/d'équipements (& I'exclusion du matéel de transport) et autres accessoires

Machines, autres biens d'équipements 129006. 247934 294207.5 502874.3 597931.1
(a I'exclusion du matériel de transport

Piéces détachées et accessoires 64529.3125497.1  133369.3  244692.7 249130.7
Matériel de transport (M/T) et accessoires
Destinés a l'industrie 30542.1 61497.5 131530.4 219473.4 270210.4

Source: Etablit & partir des données de 'ONIS
L'approvisionnement extérieur des entreprisesradgées se fait par voie maritime ce

qui place les ports de commerce comme maillant danshaine logistique. Avec les

39 ONS. «Evolution des Echanges de MarchandiseBe 2001 & 2011Coll. Stat N° 176/2012.Série E :
Statistiques économiques N°72. & de 2003 a 2013&tali N° 188/2014. Série E : Statistiques éconoasdir79.
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faiblesses que présente l'activité portuaire adgére, l'optimisation de la chaine
d’approvisionnement constitue une problématiquer pes entreprises: difficulté de la
maitrise des codts de logistique totale et d’aéc&mformation, barrieres reglementaires,
les colts de transport, absence des entrepotedege, les charges administratives ...etc.

3.2.2. Attractivité économique des régions portua@s d’Algérie

La notion de maritimisation dans le lexique deyémgraphie économique désigne le
fait que les littoraux saisissent une part de @osplus importante dans I'économie d'un
pays. Les régions portuaire (zones ou se situsridés) ou littorale enregistrent en Algérie
un poids important en peuplement des entreprisesin@mt peut-on expliquer cette
attractivité ?

Les entreprises sont a la recherche d’'une lo¢@mliisaoptimale qui garantie leur
vitalités dans:

» Codts de production

Garantir un approvisionnement régulier est un g@é&fur I'entreprise industrielle,
puisque la proximité des sources de matieres premit d’énergies est remplacée par les
importations. De ce fait, vu la dépendance extrédee l'industrie algérienne de
'approvisionnement extérieur et faible échangecales pays frontaliers et absence
d’infrastructure de base terrestre densifier, legeprises tende a ce localiser dans/ou a
proximité des régions portuaires afin de minimiges colts d’acheminement terrestre.
Ainsi, la majorité des grandes universités et eantte formation du pays se situe dans le
nord constitue un facteur attractif en terme denrtkgeuvre qualifié

» Proximité des marchés

La concentration de la population dans la régioties® reflete un marché de
consommation de taille important pour les entrggrisndustrielles dont la vitesse de
réaction aux évolutions de la demande et désirsalesommateurs est tres rapide.

> La localisation a la périphérie

La plupart des grands centres urbains de I'Algéipitent une infrastructure portuaire,
et suivant la théorie des places centrales, |titigéé des régions portuaires est en fonction
de la distance et des services rendus. De cecfldtse transforme aux places centrales qui
diffusent un processus d’agglomération et concgatrales flux par la proximité physique,
autour de la périphérie de la région.

En effet, la répartition spatiale de la productidm nord (notamment les régions
cétieres prés des ports) est liee a I'évolutiofadmobilité des facteurs et des produits, et a

celle des colts de I'échange. La libéralisationcdmmerce extérieur du pays et les
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migrations ont permis aux entreprises d'étre ploeine d'exploiter des économies d'échelle
et d’agglomération et pour cela de se concentnes tkanord du pays.

Conclusion

Aujourd’hui, avec le développement des moyens sport particulierement
maritimes, l'internationalisation du commerce esptincipal vecteur de I'étendu des aires
des marchés et le développent des territoires.

L'Algérie, pays mono exportateur et grand impatat assure la quasi-totalité (95%)
de ses échanges par voie maritime avec une infcaste obsolete sous la main des
armateurs étrangers, le secteur maritime algérggndistancée par rapport a I'évolution
universelle de ces deux derniéres décennies.

Les interventions de I'Etat sont devenues en @ambpérantes, nécessitent une mise a
niveau urgente. En définitive, les ports algériessnt la source principale
d’approvisionnement des entreprises industriellegpdys, par conséquent elle tente a se
concentrer au nord du pays sous l'effet des exiEmaexternes des entreprises et des
économies d’échelle qu’induisent les ports. On taiesque I'Algérie est trées dépendante

vis-a-vis du trafic maritime avec une faible manite.

67



Chapitre 11l : Activité industrielle et son lien awport de Bejaia

CHAPITRE Il : ACTIVITE INDUSTRIELLE ET SON LIENA U PORT
DE BEJAIA

Introduction

La wilaya de Bejaia est promue au statut de wikayzartir de 1974 suite au nouveau
découpage administratif, elle est 'une des wilagagerritoire algérien a avoir un ensemble
de spécificités qui font d’elle une région attratgan

La dotation de la wilaya en infrastructure poirieida plus importante du pays, a permis
de promouvoir un développement industriel qui & élie le premier pble d’Algérie dans
l'industrie agroalimentaire, I'emballage et I'inmperie.

A fin d’examiner I'importance du port de Bejaiandda logique de localisation spatiale
des entreprises industrielles de la wilaya, il neaimible utile de faire une enquéte de terrain.
A cet effet, nous avons procédé par un questioaraupres d’'un échantillon d’entreprise
présent dans la wilaya de Bejaia. Les données dstignnaire sont traités par I'utilisation du
logiciel SPHYNX.

Aprés avoir présenté le terrain d’investigatidnl’enquéte, nous avons analysé les
informations recueillies. Au départ, nous présemter d'une maniere synthétique les
entreprises enquétées, en vue de faire ressorr precipales caractéristiques qui
constitueront une base d’analyses des facteursodalidation. Puis, nous analyserons
I'incidence de la présence du port sur la concéotrales entreprises de la wilaya de Bejaia.
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Section 1 :Présentation du terrain de I'étude et de I'enqu

Pour observelfimportance des facteurs de localisation spagtlénfluence du port su
la discision d’implantation des entrepreneurssilessentiel de faire une enquéte de terra
cet effet, la premiére section de ce chapitre wéservéea la présentatiordu terrain
d’investigation et de I'enquéte de terra

1.1. Présentation du terrain d’investigatior : la wilaya de Bejaia

Dans cettgartie, nous présenterons la monographie de lyaviie Bejai. Ainsi, nous
intéressasns essentiellement a I'état des lieux de sesidiindustrielles et du port

1.1.1 Monographie de la wilaya de Bejaie

Dans cette premiéere pai nous allons présenter les caractéristiques géoigragse
naturelles dont la wilaya est de ainsi que sa démographie.

» La géographiephysique

La wilaya de Bejaiaccupe une place essentielle en Algérie et en KRieditée. C'es
un territoire qui s’étend sur une superficie  268Knt (326 800 ha).

Elle est limitée :

* A l'ouest par les wilayas (Tizi-Ouzou et de Bouira.

* Au sud par les wilayas Bouira et de Bordj-Bou-Arrerid;.

* A l'est par les wilayas cSétif et de Jijel.

* Au nord par laner Méditerrané.

Fig. n°14: Situation géographique de la wilaya de Be.
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La wilaya de Bejaia s’est élar a partir du découpage de février 1984 et comfpuis
19 dairates et 52 communes.
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Fig. n°15: découpage administratif de la wilaya de Bejaia.
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Source :La direction de I'environnement.
v’ Le climat
Le climat de Bejaia ks caractéristiques générales du climat méditéen.
v’ la pluviométrie
Les précipitations sont irrégulie, mais I'observation sur longue période indique
niveau moyen de pluviométrie qui se situe dansuachdte des [600 -800] millimétre..
» Situation démographique
La population totale di&a wilaya en 2012, est estimée a 941habitantsavec un taux
d’accroissement de 0.6 (192808) d'ou la densité de 291habitafkKmz?. La distribution de
la population fait ressortir que 61 % des habitwvit dans les cheffeux, 26 % dans le
agglomérations secondaires et le reste dans desalb@net les zones érses. Ainsi, la
population vivant en agglomération représente 86".

Tableau n“26: Les bassins de la populationBigjaia (2012.

Région Population Région Population Région Population

Bejaia 183555 Kharrata 36173 Tazmalt 29793

Akbou 54947 El kseur 30776 Tmezrit 26660
Amizour 38737 Draa el kaid 30135 Ouzellager 23429

Source : Annuaire statistique de la wilaya de Bej&@@l2
v/ Répartition par sexe et p age
La population ayant un age entre ans et 50 ans représentant une partie impot
pour lemarché du travail notamment poes années avenir (04 et 19 ans).

! Selon les annuaires statistiquiesla wilaya de Bejai
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Tableau n° 27:Répartition de la population par groupe d'age.

Groupes d’ages Masculin Féminin
0-4 Ans 35115 33340
05-0¢ 3256¢ 3083¢
10-19 91288 87855
20-29 163525 154060
30-39 78535 73477
40-49 52428 50336
50-59 38133 35835
Plus de 60 ans 39151 44110
Total 480167 460943

Source :Annuaire statistique de la wilaya de Bejaia, 2012.
v Estimation de I'emploi
Une population occupée importante caractériseiliya de Bejaia, cette variable étant
trés importante dans le reflet de la spécialisatei la concentration des activités
economiques. Le tableau suivant permet de bietetrsa situation de 'emploie.

Tableau n°28: Estimation de I'emploie dans la wilaya de Bejaia

Designation Population active Taux d'activité Pop active occupg Taux de chémage
Données arrétées 373 830 40 % 328 970 12 %
Source: Annuaire statistique de la wilaya de Bejaia, 2012.

Pour la répartition de la population par grandetesg, on constate que le BTP est en
téte suivi du secteur des services et du sectgicoke. Le tableau n°29 permet d’identifier
la spécialisation sectorielle de la population :

Tableau n°29: Population active occupée par grands secteusitaya de Bejaia.

Secteur Agriculture B.T.P  Industries  Administration Services Artisanat Commerce Autres

Publiques et
Tourisme
Nombre 67 685 76 525 24 040 40 465 70 490 13 160 6 985 29 620
Part % 20,57 23,26 7,31 12,30 21,43 4 2,12 9

Source :Annuaire statistique de la wilaya de Bejaia, 2012.

Pour I'éducation et la formation de la populatide,wilaya dispose d’une capacité
d’accueil de 24365 éléves niveau primaire, 2436%eS niveau moyen, 19457 éleves niveau
secondaire et 36 589 étudiants sont inscrits dutamhée 2009-2010. La wilaya de Bejaia
comporte par ailleurs de nombreuses écoles eteseddér formation.

» Infrastructure de base

La wilaya de Bejaia est dotée de plusieurs moddsathsport : terrestre, ferroviaire,
maritime et aérien, ce qui lui permet d’avoir delsitions au niveau régional, national et
international.
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v' Transport terrestre

Bejaia est doté d'uméseau routier den mais arrondi, dontek principalesvoies de
communication se présentent comme suit : neuf sonsionales desservent les grar
agglomérations de la wilaya, assurant en méme tampken important avec les wilay
limitrophes. Il s’agit degoutes nationales RN43, R RN12, n°26, RN2: RN75, RN74,
RN34, RN106.

L’état du réseau routier se présente comm :

* Routes Nationales : 444.,2 km, dont 20 Fig. n°16: Réseau routier de la wilaya de Be
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v’ Transportferroviaire

Le transport ferroviaireest le plusancien mode de transports de voyageurs
marchandises dans la région. Cepen le plus moins développd est de 90 Km (Beja-
Béni Mansour) avec 07 garePar la nouvelle ligne ferroviaire gsiit les prescriptions ¢
plan national de modernisation du secteur ferrozjda wilaya a bénéficié d’'un projet
dédoublementle voie dont I'espérance pourrait jouer un réle ples importants dans la\
écononigue de la région, et insuffler une réelle reladed’acivité des zones industriells

v' Infrastructure aéroportuaire

La wilaya de Bejaialispose d'un aérop, situé a 5 kmau sud de la ville de Bejaia. |
réseau aéroportuaire relie Bejaia au Sud algéuiéiger et a I'Europe avec des vols réguli
L'infrastructure se compose d'une piste de 2 400xmd5, d'une aérogare de 2
passagers/jour en moyenne et une aire dionnement de 24 576 mz2. L'aérop«constitue
une ouverture sur le monde extérieur pour la régiomr vecteur de rapprochement avec
régions les plus lointaines.

v' Infrastructure portuaire

A l'image des ports algériens, le port de Bejaiguis le satut du port mixte, e

hydrocarbures et en marchandises générales. Sdacament au centre de la cbte algeérie
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lui confere une position de choix pour capter lag tle trafic entre le détroit de Gibraltar et le
Canal de suez. Egalement sa localisation danségienr économique dynamique desservie
par un réseau routier lui permet de conquérir aster hinterland s’étendant sur le centre-est
et le sud du pays.

L’hinterland dont le centre est constitué pawviaya de Bejaia, premier client direct du
port du fait de sa proximité et des flux a destoraet en provenance de cette derniéere. Ainsi,
I'étendu de I'hinterland segmenté en trois zon@scipales, la zone de I'Algérois, la zone des
Hauts plateaux, et la zone de la Soummam.

Le port de Bejaia, étant un port mixte traite tafi¢ dominé par le vrac liquide et sec.
On assiste, ces derniéres années, a une divdisified a un changement dans la structure des
marchandises, dus au contexte économique préaitéor&, en plus de I'exportation des
hydrocarbures, dont 'intérét est plus nationalpdet s’efforce a satisfaire les besoins de son
hinterland tant sur les produits de consommatioralfigue dans les matiéres premieres
nécessaires a la production industrielle.

Par ailleurs, le trafic global ne cesse de crofptacant ainsi le port parmi les grands
ports d’Algérie.
Tableau n°30 :Evolution de trafic du port de Bejaia (Unité : 1a0@nes).

Vracs Vracs Marchandises Marchandises total
Années liquides solides divers non conteneurisées
conteneurisés
2005 9769 2281 1493 459 14002
2009 9319 3762 1819 947 15848
2013 9806 5347 3229 1895 20277

Source: Annuaires statistiques de 'EPB, 2013

Par sa situation géographique, la wilaya de Bgjaiésente une position stratégique
grace notamment a son port qui est I'un des plysortants du pays en termes de volume
d’activités.

L’engorgement des principales axes routiers de¢gon ne permet pas a la wilaya
d’agencer de I'ensemble de ses capacités de déestamt, les pouvoirs publics ont rendu
compte de la nécessité de désengorger la wilaye, am#amment l'inscription de grands
projets comprenant la réalisation d’'une pénétranteroutiere, la modernisation de 256 km
de routes, I'extension de I'aéroport et du portiiéeloublement de la voie ferré et de la route
nationale N°26, ainsi que I'étude de faisabilitérdalisation d’'un tramway et d’'une cabine

téléphérique.
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1.1.2. Etat des lieux du secteur industriel de Baija

Le secteur industriel dans la wilaya de Bejaia ancoune transformation significative
depuis la seconde moitié des années 90. Le squtiblic qui était trés dominant jusque 14,
commencait a se rétrécir devant un secteur priveaqu prendre forme en une période de
temps relativement courte. Le nombre des nouvetleations croit d’'une année a une autre.

» Répartition des industries selon le secteur d’actité, juridique et 'emploie

La wilaya de Bejaia dispose d'un tissu industmeportant dont presque toutes les

branches sont présentes avec une domination devitf@@groalimentaire. Le tableau suivant
présente les entreprises industrielles de la wilsglan le secteur juridigue de I'emploie
généré.

Tableau n°31 :Répartition des entités industries selon le segteidique et I'emploi.

Secteur d’'activité Privée Publique Emplois
Mines et carriéres 25 02 527
I.S.M.M.E? 313 03 1816
Matériaux de construction 251 09 2338
Chimie, caoutchoucs, plastique 103 02 794
Industries agroalimentaires 529 01 2955
Industrie Textile 121 01 384
Industries des cuirs et chaussures 5 1 504
Industrie du bois, liege, papier, 709 00 1745
Industries diverses 26 0 40
Total 2082 21 11197

Source :Etabli a partir de I'annuaire statistique de ltay@ de Bejaia, 2012.

Dans la répartition par secteur juridique, le sectindustriel public est de 21 unités
industrielles. Cependant pour le secteur privang@é lui spécialisé dans la branche légere,
des entreprises de secteurs PME/PMI, dispose d2 @0i®s industrielles, qui se spécialise
majoritairement dans l'industrie agroalimentaire@®29 unités engendrant 2955 d’emplois.
Cette spécialisation dans le secteur est duedynamismes des entrepreneures locaux.

> Reépartition spatiale des industries sur le territore de la wilaya de Bejaia

La distribution et la concentration des industriegivent les caractéristiques
géographiques du relief du territoire dont I'ensambst une région montagneuse coupée par
la vallée de la Soummam qui est longue de 80 krionSKHELADI M. « deux couloire
combinent en « T » dont le point d’intersectionregirésenté par la ville de Bejaia qui prend
ainsi la place stratégique au milieu du littorahdembouche de la vallée. Cette géographie a,

dans une certaine mesure, dicté et imposé la fat@h des investissemerit »

2 Industrie de Sidérurgie, Métallurgie, Mécaniqué&letctronique.
¥ KHELADI Mokhtar : « le développement local ». OPAlger, 2012, P208.

74



Chapitre 11l : Activité industrielle et son lien ayport de Bejaii

De ce faitles entreprise présentent une concentration au nivéaurois grands points
du territoire qui sont les zones industriellezaies d’activités suivant :
* La daira de Bejaiaabrite 5341 unités industrielles avec 13employés
* La daira d’Akbou concentre 1508 unités industrielcréant7361 employé
* La daira d’El kseur regroupe 724 unités industriellavec 3232 employé
La figure suivante permet de voir la concentrati@s entreprises industrielles sul
territoire de la wilaya.

Fig. n°17 : Concentration des entreprises industrielles dansldya de Bejai.
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Source : DPAT + traitement personnel.

Environ deux décennies que I'Algérie a opté pow peincipes de I'économie ¢
marché. Cette adoption du nouveau régimentrainédes changements qui ont affe
directement les deux secteurs privé et public. legner étant en parfaite relance, tarque
le deuxiéme per de plus en plus du terraiC’est le cas dans notre zone d’étude cal
statistiques obtenues le confent.

La wilaya de Bejaia présenun potentiel industriel important au niveau natiol
désignée comme un poledustriel agroamentaire attractif selonle Schéma Nation:
d’Aménagement du Territoire (SNA.

1.2.Présentation de I'enquéte de terrain

Dans la présente pal, nous aurons a présenteéeniquéte de terraird’une fagon
détaillée nous exposerons en prenlieu les objectifs de cette enquétt la nécessité de
mener un tel travail. Ensuite nous traiterons alenEthodologie adoptée pour atteindre
objectifs visés. Enfin,nous présenteronsla justification de différentes rubriques

guestionnaire d’enquétd des conditions dans lesquelles le travail daitea été réalis
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1.2.1. Objectif et méthodologie de recherche

L’enquéte de terrairrepose sur un questionnaire s'adressant aux dhexfreprises du
secteur industriel de la wilaya de Bejaia. Ce qaestire permet de quantifier et de comparer
linformation collectée auprés d'un échantillon mégentatif de la population visée par
I'évaluation.

» Objectif de I'enquéte de terrain

Le travail empirique que nous avons réalisé panduéte constitue le pivot central de
notre étude. Il apparait d’autant plus nécessaidnd nous savons qu'aucune étude n’est
menée auparavant sur le role du port dans la ctratiem des entreprises industrielles de la
wilaya de Bejaia. N'ayant pas d’autres sourcesfaimations pour consolider notre travail et
pour répondre clairement a la problématique posées avons donc opté pour clarifier
certains effets de la dépendance du secteur ingliestk I'importation et au port de Bejaia.

Le but de cette enquéte est évidement d’arriviggager un certain nombre de données
qui puissent nous permettre de traiter I'approvisament extérieure des entreprises
industrielles de la wilaya de Bejaia ou plus géle@nant en Algérie.

Il s’agit de rassembler les informations pour aomér ou infirmer les hypotheses et
bien entendu pour répondre a la problématique gposé

D’une maniere plus précise, cette enquéte va peumsettre, en analysant ses résultats,
de démontrer le lien entre le port avec son hiabetlet les facteurs de localisation des
industries de la wilaya de Bejaia.

» Méthodologie de I'enquéte de terrain

Le questionnaire nous est apparu comme la teca@&mieux adaptée pour trouver des
réponses a nos gquestions, et une fois ces objantficités, il y a lieu de montrer les
différentes étapes d’ordre méthodologique par lelsgg nous devons passer pour atteindre
ces objectifs. Ces étapes vont de la déterminadienl’échantillon a la confection du
guestionnaire et les conditions de réalisatioriidedstigation.

Dans la détermination de I'échantillon a étudiér,faux d'abord déterminer la
population mére ou de la base de sondage. Il sjamie notre cas de considérer le secteur
industrielle de la wilaya de Bejaia. Mais pour guetre questionnement reste lié a la
problématique de base, il est nécessaire de clpaigini toutes les entreprises industrielles de
la wilaya de Bejaia, celles qui peuvent fournirldemaniere la plus fidéle les informations
dont nous aurons besoin.

Nous avons jugée que pour pouvoir se faire une igiis précise concernant

linfluence du port de Bejaia sur la localisatioes | entreprises industrielles, il est plus
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judicieux de choisir les entreprises connectéegpa@u et véritablement définies en tant
gu’entreprises industrielles ou nous pourrons eéatint parler de la dépendance et de la
concentration.

Pour l'identification des entreprises industrig)lenous nous sommes rapprochés de
deux directions de la wilaya de Bejaia: la DMIrédtion des mines et d’industrie) et la
DPAT (direction de la planification et de 'aménagmt du territoire). La liste qui nous a été
remise par la DPAT est plus compléte. Le dernigwuaire statistique de la wilaya de Bejaia
(2013) publié par la DPAT a la particularité deitesompte du fichier de la CNAS (caisse
nationale d’assurance sociale) qui présente latqu#Etre complet et de recenser toutes les
entreprises industrielles de la Wilaya.

1.2.2. Confection du questionnaire et conditionde réalisation

» Confection du questionnaire

Le questionnaire a été construit a partir d’'uneuéte quantitative et qualitative
préalable d’'une maniére assez large permettaecleeil d’'un maximum d’information. Sur
la base de la partie théorique, nous adopteropprit@he méso économique, car elle est la
plus pertinente pour expliquer I'offre du terriide Bejaia et la stratégie de localisation des
entreprises industrielle et leur lien avec le port.

Le choix des axes du questionnaire est motivdepgarincipe d’identifier les éléments
déterminants dans la localisation des entreprigéssirielles de la wilaya de Bejaia et de
répondre a la problématique posée au départ.

Ce questionnaire comporte trente huit questioms dertaines sont fermées, nécessitent
des réponses par oui ou par non, ou par le choirepenses, d’autre sont ouvertes pour
laisser aux enquétés un espace ouvert pour expeingenner d’'autres réponses possibles.

Nous avons confectionné un questionnairecgonporte quatre parties : des questions
relatives a la présentation de I'entreprise eneyé&jéestions qui touche a la localisation, en
suite celles de la dépendance au port de Bejaareimportations, enfin I'évaluation de la
qualité des services maritimes et portuaires.

v’ Présentation de I'entreprise

Cette premiere partie regroupe onze questionss lebjectif est de recueillir des
indications généraux sur les entreprises enquégkentifier précisément : le raison social,
statut et forme juridique, 'appartenance a urupgey la date de création, I'effectif employé et
la superficie occupé a la création ainsi qu'aujdwi. Egalement, le niveau d'étude du

personnel d'encadrement et 'adaptation des nivdawqualification au niveau technologique.
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v Lieu de localisation

Les questions de la deuxieme partie sont de n@nheef. Abordent exactement la
zone dimplantation et traitent I'importance deactburs d’attractivités. Ainsi, le
raisonnement d’'implantation de I'entreprise engeiétéotamment le port avec les autres
infrastructures de bases, enfin la prévision diesiten du projet et la satisfaction du choix
d’'implantation.

v La dépendance au port de Bejaia et aux importations

L’approvisionnement est une fonction sensible eteeselle pour une entreprise
industrielle, pour cela, nous avant posé dix qaestsur la provenance des matieres
premiére en proportion, également pour celle ing@des questions sont posées sur le degré
de dépendance au port de Bejaia. Compte tenu ldgtature, nous avant trié des questions
sur les niveaux des colts des matieres premiénesriées et les stipulations de la chaine
logistique.

v’ La qualité des services maritimes et portuaires

Le but de ce dernier groupe de questions estairtrle réseau de distribution de
'entreprise enquétée et son rapport avec 'aéiwiaritime. Ainsi, I'évaluation des services
du secteur du transport maritime en Algérie, notamime port de Bejaia et I'impact sur
I'activité de I'entreprise enquétée.

» Conditions de réalisation

La tache de terrain est guidée en deux phasegrelaiere est concue a déposer le
guestionnaire au niveau de I'entreprise pour &rapti soit par le gérant ou un cadre de
I'entreprise, la seconde été de parfaire le quesdime par un entretien avec ce dernier. La
mission d’enquéter aupres des entreprises en &lgést pas pratique, également pour nous,
la tache d’enquéte n'étai pas commodité, et debmeax obstacles rencontrés aupres de
guelques entreprises : doute toute sorte de guesti@, ne se percoivent pas néecessaires de
libérer un minimum de leur temps pour rependre guastionnaire qui ne leur restitue rien.

L'idée consiste a toucher la majorité des emisep industrielles de la wilaya,
cependant, les quelque, questionnaires que nouss guo distribuée (dans certain cas deux
fois), la plus part d’entre eux ont dépassé lagagrifixée, nous avant abandonner d’autres
pour le manque de sérieux et aussi pour manquenaiastet des moyens de déplacements. Il
faux signalé que quelques entreprises ont refuaéetoent de nous accueillir au sein de leurs

entreprises.
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Section 2 : Présentation de I'échantillon et anadéydes facteurs de localisation

Les entreprises industrielles de la wilaya de Regant au nombre de 59 pour le secteur
privé et de 21 pour le secteur pufilimais selon les conditions de déroulement de liéte
citées avant, on a pu enquéter au tour de 13 persies seulement.

Pour mieux apprécier l'importance des facteurs ldealisation dans le choix
d’'implantation des entreprises, on a recueilli @spde ces derniéres leur point de vue sur
importance accordée a chacun des facteurs.

2.1. Présentation de I'échantillon

Le but est de faire identifier la composition tehantillon selon plusieurs critéres en
précisant le nombre d’entreprises ayant rependiiesele qui n'en pas rependues au
guestionnaire, ainsi que leurs pourcentages:

» Présentation de I'échantillon selon la raison sode, le statut et la forme

juridique

Dans cette partie de notre enquéte, on a eu testagéponses concernant le raison
sociale dont la totalité des entreprises enquétéed partie du secteur privé, avec des formes
juridiques différentes I'une de l'autre.

De ce fait, on a obtenu 41,7% sous forme de SARIi de 25% EURL ainsi que
SNC et SPA avec un taux similaire de 16,7%. Cepandgue 92,3% d’entreprises ont
répondu a la question du statut juridique.

La figure suivante permet de bien saisir leslté®ude I'enquéte :

Fig. n°18 Présentation de raison sociale, statut et formdifjue des entreprises enquétées.

Sttatut juridique Forme juridique
Taux de réponse:100% Taux de réponse 923%
1
p o 16,70%
SPA

SNC
coopérative . 0% | 2509

1 0% EURL |
| 41,70%
L 100% SARL Wp—

public

Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

* Selon I'annuaire statistique de la wilaya de Bejan11.

79



Chapitre 11l : Activité industrielle et son lien awport de Bejaia

» L’appartenance a un groupe

D’aprés les résultats obtenus de I'enquéte, pratient la majorité des entreprises soit
76,9% affirment qu’elles n'appartiennent pas a touge. Tandis que 23,1% appartiennent a

un groupe.

Fig. n° 19: L’appartenance a un groupe.

Taux de réponse:100%

23,10%
Mon

76.90%
Oui

Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

> La date de création de I'entreprise

D’aprés I'enquéte, la région montre la présencéinidustrie privée pendant la période

de I'économie socialiste. En outre,
modifications économiques, qui exige d'installer place une économie de marché en

Algérie, le secteur de I'industrie a subit de prafes changements dans sa configuration, les

informations de I'enquéte montrent trés bien lali®ade I'évolution de création des

entreprises dans la wilaya. Nous pouvons dire tpué¢ransformation la plus importante est

opérée a partir de la fin des années 1990 sodstl@ds lois relatives a I'investissement privé,

dont 15,4% des entreprises enquétées ont éta@ddsen 1999, et 23,1% en étaient créées en

2006. La totalité des entreprises enquétées oendees favorablement a la question, elles

sont présentées dans la figure ci-dessus :

Fig. n° 20: structure des entreprises enquétées selon laldateation.
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2003
1996
1982
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Taux de réponse: 100%0
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22,00%0

Source : Etabli a partir de I'enquéte de terrain.
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> L’évolution de l'effectif employé

Concernant I'évolution des effectifs au sein desegmises, ne nous disposons pas de la
totalité des réponses pour leffictif des entreggisa la création, seulement 61,5% ont
répondues a la question. Cependant pour 'effedéfs entreprises aujourd’hui, le taux de
réponse est de 100%.

Selon les résultats de I'enquéte, I'effectif dasreprises de I'échantillon était marqué
par une augmentation importante depuis leurs omstia moyenne a progressé de 26,5 a la
création a 176,46 aujourd’hui. En revanche, l#etales entreprises est mesurée par le
nombre d’employeés, de ce fait, I'évolution de l&ffif employé (passe entre: 1 — 95 a 19 —
537) témoigne I'évolution de la taille des entreps enquétées ainsi que la spécialisation et
la croissance du secteur de l'industrie dans layailde Bejaia.

La figure suivante résume ['évolution de l'efi€cemployé par les entreprises
enquétees.

Fig. n°21 : Evolution de I'effectif employé par les entrepgsnquétées (a la création — aujourd’hui).

Effectife de I'entreprises a la crétion Effectif de I'entreprise aujourd’hui
T da rapirsa - 81,50 TauE de raponsa - TR
Migyanna = 28 50 Viadans = 10000 Brart-iypa. - Mayame = 1TTE 46 MMadane- BN Doatk-hpa-
E2,52 175,25
MEn =1 Max =35 M= 18 M= 557
G0
&0
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" ral
2%
s £ 1 7 A % [ o = ﬂ_ % o
e ‘:;.'- = = = o, T . o "-'-b'__
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

> Evolution de la superficie de I'entreprise

A partir des résultats de I'enquéte, on remarqueelg superficie de certains entreprises
enquétés a tendance a augmenté de leur créasign'a nos jours, cela peut étre justifié par
une forte disponibilité du terrain et I'amélioratide 'aménagement des zones d’activité, ce
qui a leur permet de faire des extensions de keetrgités productives et attribue au territoire
la conservation des investissements et I'attiraleseautres.

Cependant, avec la réalisation du projet de uldldment de la voie ferré et de la

pénétrante de l'autoroute, les entreprises sit@eedté de ces deux infrastructures ont
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perdues de leur superficie et d’autre sont enclapéer I'extension de leur projet. Seulement
53% des entreprises enquétées ont répondu a neegtigation.

> Le niveau d’étude du personnel d’encadrement et Idaptation aux nouvelles

technologies

Dans ce point nous allons parler du niveau d’ircsion du personnel d’encadrement et
de la qualification de la main-d’ceuvre dans nétieantillon. Les résultats de la figure n°35
indiquent que 92,3% sur les 13 entreprises engsftdant un personnel d’encadrement de
niveau universitaire, et 23,1% des entreprisesadéit qu’il est du secondaire. De ce fait, on
peut dire que cette variété des niveaux d’instomgtrevient a la présence de l'université et
des centres de formation dans la wilaya de Bejaia.

Par conséquent, 'adaptation du niveau des ttaues avec le niveau technologique est
un facteur clef dans le développement des entepperformantes, ceci est confirmé par
'ensemble de I'échantillon.

Fig. n°22 : le Niveau d'étude du personnelle d’encadrement eap#ation aux nouvelles

technologies.

Nivean d'étade du per sonnelle Adaptation aux nouvelles
d'encadrement tPCll{lﬂlﬂ gles
Taux de répense: 100% Tauxde réponse: 100%0
HQOui ENon
Autre || 000% 0%

23.10%%
h‘u‘_ )
Secondaire |
92 30%n

Universitairve #—

o

Source : Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

2.2. Analyse des facteurs de localisation

Dans cette partie nous allons présenter les zoriegpldntation des entreprises
enquétées, les avantages et inconvénient de cliagu®implantation. Nous allons mettre en
evidence les facteurs les plus importants qui erfaent le choix de localisation des
industries dans la wilaya de Bejaia.

» La zone d’'implantation

L'implantation des entreprises industrielles aueaiv de la wilaya de Bejaia est de forte

concentration aupres des zones industrielles etszdiactivités.
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La figure n°23 ci-dessous, montre que la plupars éatreprises enquétées sont
localisées dans les zones : Akbou, Bejaia etsElk Le reste est localisé en dehors des
zones aménagées avec 38,5%.

Fig. n° 23 Répartition des entreprises enquétées par lidocadisation.

Taux de réponse: 100%
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1

Elkseur
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!

Bejaiaville
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Autre

Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

» Facteurs dattractivité

Pour les facteurs d’attractivité contribuant atléation d’entreprises industrielles dans
la wilaya de Bejaia, le taux de réponse est de%®2J8nt le facteur infrastructurelle est le
plus contribuant a la décision d'implantation awet taux de 83,3%. Ensuite, c’est la
disponibilité de terrain qui favorise l'attracti@itdes zones implantées avec 50%, car le
foncier industriel est la contrainte majeur pow ilevestisseurs et 'aménagement d’'une zone
d’activité pour les pouvoirs publics est une oppoité pour les porteurs de projets de les
concrétisés. Pour seulement 33,3% d’entrepriseisattiré par la facilitation des formalités
administrative. Tandis que, 8,3% d’entrepriseslmtéficiées des aides a I'implantation par
les collectivités locales.

La figure n°24 détermine les avantages de la ddmglantation de chaque entreprise

enquétée.
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Fig. n° 24: offre de la zone d'implantation.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

» Acteurs influents sur le choix de localisation

Les résultats de I'enquéte pour les entreprisesmjuépondu (46,2%) aux éléments qui
influent sur la décision des entrepreneurs lorscheix du lieu d'implantation de leurs
activités, montrent que 33,3% déclarent qu’ils sted propriétaires du terrain, ce qui fait
baisser leurs colts d'investissement du projetsidBvec un taux similaire, la disponibilité et
la proximité au facteur infrastructurelle constitdes éléments agissant sur le choix de
localisation tel que : la diversité des modes d&ssports (aéroport, port, routes et chemin de
fer) suivi de I'existence de linfrastructure sméconomique (éducation, formation, santé,..).

Pour seulement 16,7% des entreprises sont infagsnc par le processus de
spécialisation dans I'agroalimentaire. Certainetse@nises sont conduites par leurs associés
et leur groupe d’appartenance, d’autres par laemnation des industries afin de profiter des

effets d’agglomération.

84



Chapitre 11l : Activité industrielle et son lien awport de Bejaia

Fig.n°25 : Acteurs influents sur le choix de localisation.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

» L’élude des caractéristiques du territoire d'implantation

Le choix d'implantation des entreprises dépend @ewe le territoire peut offrir aux
entreprises comme avantages comparatifs. Selmédettats de I'enquéte, seulement 41,7%
d’entreprise ont étudiées les caractéristique®ditdire d’'implantation.

58,3% d’entreprises ont répondu « non », celgpiigue que leur implantation n’était
pas un choix, et que des facteurs interviennennnoe le contexte familial, le manque de
zone aménagées dans certaine régions (exemplenalaet I'utilisation des terrains hérités.

Par ailleurs, le traitement des produits de déymapents du territoire choisi forme la
premiére vision de chaque entrepreneur, l'ignorateeette étape reflete bien évidement le
manqgue de cohérence et d'un comportement écoremist

Fig. n°26 : Etude des caractéristiques du territaitinplantation.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.
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» Importance du facteur port dans le choix de localigtion

Sur les 92,3% des entreprises ayant rependueguesdion, la majorité de I'échantillon
(75%) affirme que le port est un facteur contriduadans leur choix de localisation. A ce
stade, le port revét une attractivité importants detreprises, ces derniéres cherchent une
localisation optimale, avec une proximité et achd#® maximale au port, afin de maintenir
un degré de service et ne pas perdre des clieaisxt

On constate que, I'activité des entreprises décen grande partie de I'activité du port
et de la zone portuaire ceci dans le souci de games faibles colts de transports et des
meilleures conditions des codts de production &ppfovisionnement.

Pour seulement 25% des entreprises enquétéearatéaju’elles ne sont pas attirés par
le port, du faite qu’elles s’approvisionnent daesérritoire nationale et que leurs produits
sont destinées au marché domestique. La figureessalis résume les réponses des

entreprises enquétées.

Fig. n°27 :Importance du facteur port.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

» L'importance des facteurs de choix de localisation

On constate que parmi les facteurs les plus pesantke choix de localisation est la
présence de l'infrastructure de base, la dotatienla wilaya d’'une variété de mode de
transport (port, 'aéroport, la route et le cheménfer) est un stimulant au développement des
activités des entreprises. Les colts de transponit parmi les premiers facteurs a étre
retenus dans le choix de localisation, cela ederoiéné par un taux de réponse de 100%.

Egalement, pour la main-d’ceuvre, la totalité eeseprises enquétées sont attirées par
la disponibilité de la main-d’ceuvre recherchée [itu@t quantité). Cette variante constitue
'une des dimensions majeures qui qualifient lgprapgu’entretient I'entreprise avec I'espace
d’'implantation.
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Aussi, l'acces au marché est mentionné comme ritaupo pour la localisation des
entreprises pour 92,3%, suivi de la disponibiliés dnatieres premiéres avec un taux proche,
la conditionnalité de la proximité des sourcesriddiere premiére, le volume et le poids, qui
codtent cher a transporter pousse I'entreprisarglanter prés de leurs sources de matiéres
premieres.

Par ailleurs, pour la présence de grandes ergesprest seulement de 23,1%, les
résultats indiquent une faible relation interentisgs, c’est-a-dire que les grandes entreprises
ne fond pas appel a la sous-traitance. D'autre pécbnomie d’agglomération se montre
gu’avec un taux de 15,4%, les entrepreneures trauve faible effet d’externalité favorisant
'agglomération.

Tenant compte de la spécialisation de la majoeentreprises industrielles de Bejaia
dans I'agroalimentaire, les déterminants de loatibs soient privilégiés a la proximité et a la
disponibilité des ressources naturelles, or queereétoire présente des insuffisances dans la
matiére, ceci est affirmé dans les résultats deliéte dont seulement 15,4% des entreprises
sont attirées par la disponibilité des ressouredsralles.

Quant aux institutions d’enseignement supérieurssiseent en dernier (7,7%), les
entrepreneures accordent trés peut dimportancee afacteur or qu’il est source du
développement continue de I'entreprise, de ce Raitsynergie entre les entreprises de la
wilaya et I'Université se caractérise par une ks projets de recherche en partenariat, de
séminaires de formation..., la nature de la relagivistante concerne plutét I'accueil en stage
pratiqgue des étudiants et apprentis.

Fig. n°28 :L'importance les facteurs de choix de localisation.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.
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» Degré d'influence des infrastructures de base et a$sement dans le choix de

localisation

Sur les 92,3% des entreprises répondant a laiguest5% d’entre elle affirment
gu’elles étaient influencées massivement par lémstructures de base, ceci confirme le
poids des codts de transport dans l'activité desepnses et la sensibilité de la nature des
produits sur I'organisation du transport et logjsé. Cependant, 25% d’entreprises n’étaient
pas massivement influencés par les infrastructledsase.

L’ensemble des entreprises enquétées metter@itereur dépendance au port dans le
classement des infrastructures de base de la piosriante a la moine importante dans le
choix de localisation avec une proportion de 108&byi des autres infrastructures de base
avec des taux identiques de 84,6%.

Fig. n°29 :Le degré d'influence et classe de la plus impaetan moins importante des

infrastructures de base.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

» L’extension du projet et la satisfaction du choix @ localisation

Selon les résultats obtenus pour les entreprisesrmuépondu (92,3%), montrent que
les entrepreneurs prévoyant [I'extension de lewjeprsont de 92%, ceci inspire une
densification du tissu des entreprises, un chondagbsorber et une valeur ajouté dans les
années a vernir, ainsi, cela indique la capaditdedritoire a conserver les investisseurs.
Tandis que 8% d’entrepreneurs ne prévoient gasahsion de leur projet.

La majorité des entreprises de I'échantillon s@¥®affirment la satisfaction de leur
choix de localisation, ce qui confirme le rapgr@ment entre la demande de caractéristiques
de localisation provenant des entrepreneurs effrd'ofle caractéristiques territoriales
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provenant de la wilaya de Bejaia. Cette dernieatisfait les exigences économiques des

entreprises.

Fig. n°30: L’extension du projet et la satisfaction du chdelocalisation.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

Section 3 : La dépendance aux importations et éwdion de la qualité des services

maritimes

Afin de mieux estimer I'importance de la fonctidiapprovisionnent et le port comme
maillon dans la chaine logistique on a recueillpr@s des entreprises leur point de vue sur
'importance accordée a chacune des fonctions.

3.1. Dépendance aux importations

> L’approvisionnement en matiere premiere

Pour ce qui concerne l'approvisionnement en nmtipremiére, la totalité des
entreprises enquétées acquises leurs besoinyeaunational et internationale. Aussi pour
38,5% d’entreprises s’approvisionnent au niveauior&d, quant a celles qui
s’approvisionnent localement sont de 15,4%, deafte tenant compte de la spécialisation
dans I'agroalimentaire, on déduit que la régiorcactérise par des insuffisances dans le
facteur naturel, particulierement I'agriculture.

Pour ce qui est de la part de chaque provena@¢®/®des entreprises ont rependu a la
guestion, dont certaine entreprises s’approvisiond®0% de I'extérieur, pour les autres,
91,7% de leurs approvisionnement proviennent atiomale et le reste soit du local ou du
régional.

A partir des résultats de I'enquéte, les prempags fournisseurs de la totalité des

entreprises enquétées sont des pays Européenialse 38,5%, France 23,1%).
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On constate que les industries de notre échamtiont tres dépendantes aux
approvisionnements extérieurs, par ailleurs, letoére local, régional et national n’arrive
pas a offrir la qualité et la quantité des bienseevices dont les entreprises ont besoin.

Fig. n°31 :L’approvisionnement en matiere premiere.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.
» La provenance du port
Concernant la provenance du port des matiéresi@mesnimportées, les entreprises
(100%) montrent une dépendance importante vig awiport de Bejaia, ce dernier occupe la
premiere place (100%) du fait qu'il est le plu®gire ainsi que sa spécialisation en vrac
solide. Pour le port d’Alger, enregistre une p#pttion de 23,1%. La figure suivante résume
la structure de la provenance du port des matfesieres.

Fig. n°32 : provenance du port des matieres premieres imgortée
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P 15 40%0
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e
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.
> le niveau des prix des matiéres premieres importées
61,5% des entreprises considérent que le niveapridedes matiéres premiere sont pas

cher, cela est di au fait que certains produits saloventionnés par I'Etat, comme le cas de la

poudre du lait.
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Tandis que 23,1% des entreprises interrogéesydanmbuque le niveau des prix des
matiéres premiéeres est tres cher, ce qui augmemte ¢olts d’approvisionnement.

Pour les (15,4%) des entreprises restantes, ettique le niveau des prix des matiéres
premieres importées est cher.

Fig. n°33 :Niveaux des prix des matieres premiéres importées.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

» Les codts de transport maritime et d’acheminement drrestre des matiéres

premiéres importées par rapport au codt total des mrchandises

Les réponses des chefs d’entreprises concernaraplgort des codts de transport
maritime par rapport au codt total des matieresmpgres importées sont de 92,3%, on
trouve pour 83,3% d’entreprises se varient entez P5%, par contre 16,7% des entreprise
déclarent que leurs colts maritime sont de plus086. Nous constatons selon se résultat que
les la situation des transports maritimes du pafyscte négativement sur I'optimisation de la
chaine d’approvisionnement des entreprises.

Quant aux 84,6% d’entreprises ayant dépondusgadation du colt de transport des
matiéres premieres du port jusqu'a l'usine, esttmatelles soient du 0 a 25% par rapport au
codt total du transport, elles varient en fonctienla distance, des moyens de transport et de
I'état des routes.

Selon les 92,3% des entreprises ayant répandasgaestion de 'acheminement des
matiéres premiéres du port jusqu'a l'usine, s’aie fpar les propres moyens de I'entreprise
et/ou par le biais d'une sous-traitance. Les engep qui choisissent de sous-traiter
'acheminement de leurs matieres premieres, estimgaa sa va codter moins cher que

d’avoir leurs propres moyens de transport.
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Fig. n°34 : Co(lts de transport maritime et d’'acheminemenéstre des matieres premieres importées.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

> Les difficultés a I'approvisionnement extérieur

Les obstacles que les entreprises rencontrentiérBapprovisionnement extérieur sont
représentés dans la figure n° 35 suivante. D’apeéie derniere ces contraintes sont classées
par ordre d'importance comme suit:

92,3% des entreprises affirment que les contrsird@ministratives constituent le
premier obstacle a I'importation des matiéres peees, a travers la non adaptation de
'administration a la nouvelle réalité économiga@ex exigences du marché, des lourdeurs et
des retards qui affectent sur la régularité deofection d’approvisionnement et sur le risque
de rupture des matieres premiéres importées.

Avec un taux semblable de 38,5% des entreprisaspgvent entravées par les colts de
la matiere premiére importées ainsi que son celitahsport total.

Pour I'acheminement terrestre (le réseau routg9)8% des entreprises enquétées affirment
gue c’est un souci a cause de la dégradation th & certaines routes, fermeture par la
population et engorgements dans la plus part degse

Enfin, les entreprises enquétées assurent qu'gthewent pas des difficultés dans la

gualité des moyens de transport.
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Fig. n°35 : Les difficultés a I'approvisionnement extérieur.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

3.2. Qualité des services maritimes et portuaires

» La part de marché au niveau national et le réseaueddistribution

D’aprés notre enquéte, nous avons constaté quelaaquasi-totalité des entreprises
enquétées, 'aire de marché s’étend au-dela dioiez de la wilaya de Bejaia, c’est-a-dire,
sur plusieurs wilayas.

61,5% ont une part de marché inferieur a 25%. Awssilement 15% des entreprises
enquétées enregistrent une part entre 25-50%, qrarec23,1% ont une part de marché
beaucoup plus grande que les autres entrepriseplgside 50%. D’aprés ces résultats, on
constate que la production de la wilaya de Bejéigedne une part importante dans le marché
national.

Par ailleurs, le réseau de distribution se repagians la figure suivante dont il s étend
en majorité sur I'échelle nationale (84,6%), aplsis de la moitié des entreprise (61,6%) leur
réseau s’étend dans le régionale, pour I'écheldaléo s’est uniquement pour 38,5% des
entreprises enquétées. Concernant la distributidarnationale 15,4% de I'échantillon

arrivent a exporter a I'étranger.
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Fig. n°36 :La part de marché au niveau national et le résealistribution.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

» Le choix du port et 'acheminement terrestre des gaortations

Le port de Bejaia revét une attractivité impontades entreprises industrielles de la
wilaya, ceci est affirmé par les résultats de liggte, que 7,7% ayant répondues a la question
sont dépendantes 100% du port Bejaia non seuleraefitmportation mais aussi a
I'exportations, cette attractivité se résume dangrbximité géographique qui réduit les colts
du transport a I'hinterland, de méme que sa peidooe, 'amélioration et la fiabilité de ses
services ces derniere années par rapport aux garedu pays.

Pour I'acheminement terrestre des produits exporEs entreprises assurent elles-
mémes le transport, vu la faible quantité des dafions.

Fig. n°37: Le choix du port et 'acheminement terrestre elgsortations.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.
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> Les difficultés rencontrées a I'exportation

Les entreprises enquétées affirment qu’elles remeoindes obstacles pour I'accés au
marché international, elles sont freinées par désnes contraintes administratives, des
lourdeurs décourageant a cause de la multipliceé mhtervenants et la complexité et
ambiguité des procédures, ainsi que l'instabilgéélelirs reglementations, des difficultés au
pres des banques qui n’arrivent toujours pas a fage et suivre I'évolution des exigences de
I'économie de marché

> Evaluation des services maritimes en Algérie et guort de Bejaia

A travers les résultats de I'enquéte, la majoréé dntreprises de I'échantillon (76,9%)
jugent que les services du secteur maritime enridgdnt de qualité moyenne, pour 15,4%
d’entre eux affirment que les services du secteat siauvaise, seulement 7,7% d’entreprises
attestent I'excellence des services du secteutimari

92,3% des entreprises estiment que les servicesimes du port de Bejaia sont de
gualité moyenne, seulement pour 7,7% témoigne sogllence.

Fig. n°38 : Evaluation des service du secteur maritime enridget le port de Bejaia.
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Source: Etabli a partir de I'enquéte de terrain.

» L'impact de I'état du secteur de transport maritime sur lactivité des
entreprises

La majorité des entreprises enquétées (53,8%lverd que I'état du secteur de
transport maritime est un stimulant pour le dévedpent de leurs activités ce qui permet de
dire que ces entreprises bénéficient de certamahtdtions dans leurs approvisionnent par
les importations. Tandis que 46,2% des entreprigsgent que I'état du secteur est une
contrainte pour le développement de leurs activitélm vue les répercutions résultantes des

dysfonctionnements du secteur qui menace les gteatd’approvisionnement.
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Fig. n°39 : L'impact de I'état du secteur de transport martisur I'activité des entreprises.
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Source: Etabli & partir de I'enquéte de terrain.

Conclusion

Les résultats de I'enquéte menée aupres des diesifiseprises prouvent que la plupart
d’entre eux n'arrivent pas a identifier leur companent de localisation selon les bases de
I’économie géographique

Apres I'examen des résultats, nous pouvons congjue les entrepreneurs révelent la
dominance du facteur d’attractivité infrastructiegldont le port pése absolument de son
poids sur la décision de localisation, suivi @aptoximité des marchés et matieres premiéres
et la qualité/quantité des ressources humaines.

Dans l'analyse de la dynamique de concentration efgreprises qui repose sur la
proximité géographique. La concentration des ensep dans la wilaya de Bejaia est le
résultat d’une politique publique d’aménagement zimses d’activité et non par les effets
d’agglomération, ce qui ne garantie pas la cooérates acteurs, le renforcement des liens
et la pérennité du tissu industriel.

Dans leur mouvement de production, les entrepaapportent des colts de transport a
la fois pour faire venir les facteurs de productan le lieu de transformation, et pour amener
les produits finis vers le centre de consommatiéme le manque et la rareté d'intrants a
I'échelle nationale, I'approvisionnent par les impations demeure le majeur fournisseur des
entreprises industrielles de la wilaya de Bejaa. €bnséquent, I'importance de la place du
port est de plus en plus importante dans les giestél'implantation des entreprises de la

wilaya de Bejaia.
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Conclusion générale

CONCLUSION GENERALE

L’élude de la localisation des entreprises coas#tl'analyse d'un ensemble de
variables géographiques, économiques, sociologiquesilturelles visant I'évaluation d'une
localisation optimale ou la sélection du meilleunptacement possible pour atteindre des
objectifs de ventes et de profits.

Au sein du territoire que I'entreprise construitiéveloppe son potentiel de ressources
(ressources financiéres, connaissances et relatomigles), elle est en interaction permanente
avec l'environnement économique, social, politiggehnique qui la contient. Les ressources
gu’elle tire de cet environnement sont en grandéigpdéterminées par son origine sociale
(famille, études, relations personnelles et pradeselles, etc.) et les opportunités offertes par
la conjoncture économique. La richesse en ressputieersifiées du territoire favorisera la
constitution du potentiel de ressources de I'emisep qui impulsera une dynamique positive
en termes d’innovation, d’emploi et d’attractivité.

La répartition spatiale de I'activité industrielesa concentration au nord de I'Algérie
est influencée par I'évolution économique du pdgsa variation defacteurs des produits et
a celle des colts de I'échange. La situation dumgence extérieur détermine en grande partie
la dépendance des entreprises aux approvisionngm@etérieurs.

Le port aujourd’hui est la source d’approvisiomest des entreprises, il est devenu
un facteur d’attractivité pour les régions du ndedl’Algérie. De ce fait, la constitution du
choix de localisation de I'entreprise industried& influencée par la recherche d’'une distance
minimale par rapport au point de transport optimal.

L’étude effectuée sur la wilaya de Bejaia noyseamis de relever que la localisation
des entreprises industrielles se concentre dangdess aménagées afin de bénéficier de
bonne infrastructure de base, des colts de tranbpsr et de bénéficier des externalités
positives et des effets d’agglomération en cas ap&ration avec d’autres entreprises a
proximité geographique.

Les résultats de I'enquéte ont permis de confirlegthypothéses, on constate que, la
wilaya de Bejaia est dotée de véritables capapibés assurer une place maitresse au sein de
'économie nationale, la dynamique agroalimenta@st un exemple bien concret de cette

réalité tres prometteuse.
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La totalité des entreprises enquétées acquieens besoins au niveau international, de

ce fait, la place accordée a la proximité du poduex autres infrastructures de transport est
trés importante.

Avec la présence d'une infrastructure portuaireplas importante en Algérie, le
territoire de Bejaia est devenu I'un des plus g#tnés du pays.
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QUAISTIONNNAIRE

Dans le cadre de notre travail de master, noexteibns une enquéte sur linfluence
de la présence du port sur la localisation deprifes industrielles dans la wilaya de Bejaia.
A cet effet nous vous demandons de bien vouloirsnoonsacrer un peu de votre temps
précieux.Je vous remercie

SALHI Sylia

Théme de recherche

Le rble du port dans la concentration des entrepriss industrielles :

Cas du port de Bejaia.

Sous la direction du Dr. MERZOUG Slimahe

Partie 1 : Présentation de I'entreprise

Question 1: Raison social

Question 2: Statut juridique

0 Privé ) Public [ Coopérative

Question 3: Forme juridique
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Question 10: Quel est le niveau d'étude de votre monnel d'encadrement?
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[ Facilitation des formalités [J La proximité des infrastructures
administratives de bases
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la disponibilité des matiéres disponibilité des ressources

accés au marché .
premieres naturelles

présence des grandes
entreprises

. institutions d'enseignement:
la main d'ceuvre L. g Autre
supérieurs

les infrastructures de base Economie d'agglomération
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Question 24: Pour les matiéres premiéres importéeguelle est la provenance du port?

[) Port de Bejaia [ Port d'Alger [ Autre
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Question 25: Quelle est la provenance du pays, poles matiéres premiéres importées?
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[ Pas chéres [J chéres ] trés cheres
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[ 0-25% [ 25-50% [ plus de 50%

Question 28: Comment sont les couts de transport deatiéres premiéres importées du port a l'usine par
rapport au cout total de transport?

[1 0-25% [1 25-50% [0 50% et plus

Question 29: Quelles sont les difficultés que vouwsncontrez a l'importation de la matiére premiere?

[1 acheminement terrestre (réseal

. [J contraintes administratives
routier)

[J Cout de la matiére premiére

[1 qualité des moyens de transpoi [1 couts de transport [0 Autre

Si 'Autre’ précisez|
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[0 Vous mémes [ prestataires de service [0 Autre
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Question 31: Le réseau de distribution est :

[0 local (commune) [1 national (hors wilaya)
[ régional (wilaya) ) international

Question 32: Si international, quel est le port deportation?

) Le port de Bejaia [) Le port d'Alger [ Autre

Si 'Autre’ précisez|
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1 vous mémes [ prestataires [0 Autre

Si 'Autre’ précisez|
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[0 Excellent [ moyen [ mauvais
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[J Un soutien [J une contrainte
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Résumé

Dans le monde contemporain le concept de fronpere toute valeur, la tres forte
expansion des échanges internationaux sous l'eféeia baisse des colts de transport
maritime a absolument transformé les spécifiaEsterritoires.

La conquéte d’un territoire est fortement lieeeagu’il peut offrir pour les entreprises
qui sont a la recherche d’'une localisation optimdde ce fait, la dotation en infrastructure
portuaire liée a un réseau de transport multimodaiefere au territoire un avantage
comparatif durable.

La localisation de lactivité industrielle de lailaya de Bejaia dans les zones
aménagées est influencée par la présence d'unmastinfcture de base diversifiée, des colts
de transport bas, des externalités positives eéffiets d’agglomération en cas de coopération
avec d’autres entreprises a proximité geographique.

L’approvisionnement par les importations demeerenbjeur fournisseur de l'activité
industrielle agroalimentaire de la wilaya, par damgent, I'importance de la place du port est
de plus en plus importante dans les stratégiegpthinmtation des entreprises.

La présence d'une infrastructure portuaire estélgultat du rapprochement entre
'offre des caractéristiques du territoire de lalawa de Bejaia et la demande des

caractéristiques de localisation des entreprisissinielles de la wilaya.

Mots clés

Localisation, Attractivité, Activité industriell@pprovisionnement, Port, Algérie, Bejaia.



