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Introduction Générale

Le monde d’aujourd’hui est largement dominé Ipdibéralisation des échanges qui
touchent tous les domaines de l'activité économimoadiale. La nécessité de déplacer les
marchandises et aussi les personnes aura donnglare prépondérante au secteur des
transports de nos jours. Cette nécessité faitenaiitr besoin de déplacement par diverses
voies: routiere, ferroviaire, aérienne et notammeraritime. Cette derniére constitue le

vecteur principal et le moteur propulseur de lavadle économie mondiale.

Le commerce extérieur de I'Algéri¢ assuré a plus de 95 % par la voie maritime.
Ce moyen de transport n'a pas cessé de s’amébébi se réinventer afin de s’adapter et de
répondre aux exigences des échanges commerciauxsdeurs. Ce qui fait de cette voie un

instrument privilégié dans ce domaine.

Dés lindépendance, I'Etat algériercr&é la compagnie nationale de navigation
(CNAN). Cette derniere a l'exclusivité du transpodritime sous pavillon algérien. En plus
du transport maritime, cette compagnie bénéficie m@nopoles du cabotage national, du
remorquage, de la manutention et de la consignaikance qui concerne l'affretement des

navires, seul la CNAN est autorisée a conclurebdedrats d'affretement.

Vue la gestion étatique qui a durél@@3 jusqu’a 1998, les ports algériens ont enduré
le manque d’investissement et I'abus des socigtisnales qui sont les principaux chargeurs.
Face a cette situation, les pouvoirs publics oagirén décrétant une réforme de la législation

portuaire en esperent attirer les investisseurggrinationaux ou étrangers.

Ce monopole de la CNAN sur le tramspuaritime et les échanges internationaux a
assuré une grande partie des prestations lieammgport maritime de marchandises jusqu’a
la fin des années 1990. Cependant, la réforme ldénd 98-05 du 25 juin 1998, favorisant la
libéralisation et I'ouverture économique du tramspoaritime et des activités annexes ainsi

gue la création de certains auxiliaires privesdels les consignataires et les transitaires.

Cette libéralisation du secteur dungport maritime a attiré les investisseurs privés
nationaux, et étrangers. Ainsi, I'Algérie est magrement desservie par les compagnies
étrangéeres, EX : CMA-CGM (France), Mediterraneaip@hg Company (Suisse), et Maersk

(Danemark). La dépendance de I'Algérie a I'égasd atenateurs étrangers est quasi totale,

Y



Introduction Générale

puisque le pavillon national (CNAN) couvre 2 % ¢hesoins du transport maritime tandis que

les armateurs privés, nationaux et étrangers catiles 98 % qui restent.

Des lors, l'objectif que nous assignonsicdre présent travail consiste a tenter de
répondre a la problématique suivan@uel est le rble joué par les auxiliaires de trangpt
maritime privés dans le déclin de la CNAN Dans le souci de répondre a la question citée
ci-dessus, nous essayerons aussi d’apporter @éesedis de réponse a des questions

secondaires :

% Quels sont les stratégies des compagnies marifnedes pour détenir le monopole
sur le commerce extérieur de I'Algérie ?

+ Quel est I'impact de I'ouverture aux auxiliairesvps dans la démonopolisation du
pavillon national ?

% Quels sont les causes de recul de la CNAN faceaauateurs étrangers ?

* Quel est le role joué par les auxiliaires de transparitime privés nationaux et

étrangers dans la démonopolisation des servicaimes ?
Pour répondre a la question fondanhenlias hypotheses suivantes ont été poseées :

1. La démonopolisation du secteur de transport magitian porté un préjudice a la
compagnie CNAN.
2. La libéralisation est favorable au développement adenpagnies étrangéres qui

monopolisent la desserte algérienne.

Pour parvenir a notre objectif, nous avopté pour une démarche méthodologique qui
s’est principalement axée sur:

- Une partie documentation : La consultation des ages, revues, publications, sites
internet et des statistiques du ministéere des pi@ts sur les activités maritimes et
portuaires en Algeérie.

- La partie pratique : La réalisation d'une baseddanée constituées d’informations
collectées et d’analyses obtenue grace a des ouoeaties. Les résultats de ces
guestionnaires sont traités en utilisant le logigighinx.

Ainsi, notre travail sera présenté en quatapdres :

Y



Introduction Générale

Le premier chapitre traitera des généralités soffré et la demande de transport
maritime.

Le deuxiéme chapitre sera consacré au transpottimmaalgérien.

Le troisieme chapitre se focalisera sur I'étudd’idgact de la libéralisation sur la flotte
nationale.

Le quatriéeme chapitre s’axera sur l'analyse ettdliprétation des résultats de notre

enquéte.

)
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Chapitre | : Généralités sur I'offre et la demandede transport
maritime

Introduction

Le transport maritime est un moyen démmement peu colteux. S'il permet
l'acheminement des marchandises en grande masst,dgalement un moyen de transport

qui convient pour les petits lots et les courtistatices.

Ce chapitre est développé en trois sestida premiére section portera sur I'offre des
armateurs avec les différents types de servicestimes de marchandises ainsi que leurs

stratégies, la seconde sur la demande des charfgusschoix de port et des incoterms.

Enfin, la troisiéme est consacrée auxsrdies principaux intervenants dans la chaine de

transport maritime.
Section 1 : L’offre de transport maritime

L’armateur est celui qui arme le nawet qui fait donc en sorte que celui-ci soit en
ordre de marche pour embarquer la marchandise daemhau port d’'embarquement et
gu’elle soit déchargée saine et sans réserve atl gwmrdéchargement. Il a donc la
responsabilité de I'entretien du navire, de I'engio@ment d’'un équipage compétent qui est
partiellement ou totalement sous sa responsalpil@adagériale et des matériels a fournir a

bord pour que le navire puisse travailler et nasigiormalement.
1.1Les différents types de services maritimes de marandises

1.1.1 Le tramping

Les navires au tramp dits encore neagie service général. D’apres P.BAUCHET,
I'armateur est un transporteur, un financier, pgartm spéculateur, qui prend des dispositions
d’achat, de vente ou d’affrétement de navire estion de I'état des marchés concernés

La demande de transport en trampirigogganisée a la demande aux termes d’'un
contrat d’affretement de navire portant le nom dearte partie. Celle-ci est négociee
librement entre le détenteur du navire et I'affoétqui est I'expéditeur, ou le réceptionnaire
de la cargaisdn

Le tramping prend plusieurs formes :

» L'affréteur coque nue : loueur du navire sanspane ;

! BAUCHET Pierre (1991)ge transport maritime dans le commerce internatipiRaris, Economica. P 129
HALHAL Said « le role de la conteneurisation daesdéveloppement du transport maritime en Algérie »
mémoire de fin de cycle. Université de Bejaia, ppton 2012-2013. P 06
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Chapitre | : Généralités sur I'offre et la demandede transport
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» L'affréteur a temps : loueur du navire avec équepstgarme ;
» L'affréteur au voyage : utilisateur du navire poartrajet déterminé.
1.1.2 Les lignes régulieres
D’aprées P.BAUCHET, l'armateur de ni@s régulieres cherche la qualité, la
fréquencd L’armateur de ligne régulier charge et déchargegtand nombre de produits
finis, ou bien semi-finis, appartenant a une mudié de chargeurs.

Les armateurs de lignes régulieres de¥ stratégies d'opportunité. lls agissent en
fonction de leur environnement économique et caratiel immédiat alors il est difficile
d'identifier leur stratégie ou plutét leur compamnsmnt.

En Algérie, le transport en ligne riégne est, en majorité, contrélé par les armateurs
étrangers ; le gros des tonnages étant assuré réanears par les grands transporteurs
mondiaux tels que MAERSK, CMA-CGM, MSC, ARKAS, gsont tous établis en Algérie
sous le statut d’agents consignataires et dispaiapbrts secs, contrélant toute la chaine au

plan du transport maritime.

L'armateur Maersk, premier mondial, seacirise par une politique d'intégration
verticale. Partout ou les volumes se justifienigst son propre manutentionnaire. Il recrute
lui-méme les marins du tiers-monde, sans passerdegrsociétés de "Mannirig"ll fait
construire ses conteneurs par des filiales en Gitises navires dans ses propres chantiers au
Danemark.

1.1.3 Le cabotage

Plusieurs termes sont utilisés pour déside transport maritime entre les ports d’'un
méme pays ou entre les ports d’'un méme bloc réjiGmatrouve des appellations diverses et
synonymes en francais et en anglais qui scrdbotage maritime, «transport maritime a
courte distance «short sea» ou «short sea shippine’.

En Algérig le terme le plus utilisé dans les annuaires sigtiss des ports et de la
douane est celui du cabotage maritime »qui se présente comme une solution idoine pour

désengorger la frange littorale et limiter la ptbta qui résulte de I'utilisation quasi-totale du

3 BAUCHET Pierre (1991)e transport maritime dans le commerce internatipparis, Economica. P 129

* Sociétés internationales de recrutement d'équinaggelées aussi sociétés de "marchands d’hommes".
®*MERZOUG Slimane «Etude du colit de transport dans les échanges mmaitiinternationaux : cas de
I'Algérie » thése de doctorat, université Abderrahmane Bigjaia. Promotion 2014. P 189
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camion pour 'acheminement des marchandises, neagenvice est trés faible, il représente
6,38 % et 7,4 % du total du commerce maritime retspEment en 2006 et 2007.
1.1.4 L’autoroute de la mer

Est un concept communautaire, elle wem l'alternative maritime au transport
terrestre ; elle relie différentes régions europésnen privilégiant le transport par navire ;
elle permet le transfert massif de fretes routes sur la mer, la régularité, la fréquence
I'efficacité et I'intégration dans la chaine logigte de porte-a-porte tandis que le codt doit
rester compétitif avec le transport routier.

Le premier port algérien qui a intégre2007 ces autoroutes maritimes est celui de
Bejaia. C’est une reconnaissance de son caracien@igr dans la mise en place d'une
gestion portuaire mixte public-privé avec le singagen Portek. Ceci s’est traduit par un
partenariat des lignes maritimes entre les portdaseille, Barcelone et Bejdia
Figure N°01: L'autoroute maritime entre Bejaia et Barcelone
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Source : Fatima Zohra Mohamed-Cherif (2012).es liaisons maritimes de I'Algérie dans
'espace Euro — Méditerranée : réalités et perspest. Territoire en mouvement, revue de
géographie et aménagementP 95

1.1.5 Le transport de marchandises conteneurisées

® Le fret est un contrat de location totale ou phrtiu navire qui fait partie d’'un document écri&:charte
partie « charter party ».
Fatima Zohra Mohamed-Cherif (2012) s liaisons maritimes de I'Algérie dans I'espaced— Méditerranée
: réalités et perspectives P 94
6
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Il recouvre I'organisation des lignes maritimessantes :

- Les grandes lignes transocéaniques Est-Ouest e/EAsibpe/Amérique - entre les
pays fortement industrialisés desservant plusiguasds ports et hubs dans chaque
zone géographique. Ceux-ci sont remplacés paralgsen feeders (ou fluvio-feeders)
qui assurent la desserte terminale.

- Les lignes Nord-Sud utilisant des porte-contendergimension moyenne desservant
un plus grand nombre de ports et notamment des gertaille moyenne.

Les lignes maritimes conteneurisées sactaisent aussi par I'importance des flux

de conteneurs vides liés notamment aux déséquslthreeommerce extérieur.
1.2 Les stratégies des armateurs
1.2.1 La stratégie de développement

La stratégie de développement, basée Isuqualité et le colt dépend de
'environnement économique qui caractérise uneeligmaritime donnée et d’'un seuil de
référence au-dessous duquel I'armateur ne peudgsaendr® La stratégie de colt consiste :
Premierement : a un offre de service au colt égal, voir inféri@uce que proposent les
concurrents. Cette stratégie permet a I'armateuekdausser la rentabilité de ses navires ;
Deuxiemement :a proposer des services de qualité supérieurepadie marché. Par contre
I'objectif de cette stratégie est de donner uneggende marque de la compagnie, d’augmenter
sa part de marché et son chiffre d’affaires.

1.2.2 Les stratégies verticale et horizontale

Les nouveaux besoins des clients cangait les armateurs a rechercher le contréle de
la chaine de transport avant I'embarquement et #pdebarquement des marchandises par le

développement des nouvelles stratégies.

bY

A- La stratégie horizontale : L'intégration horizontale vise a obtenir des éauies
d’échelle soit a travers des alliances (Grand Adea ou CKYH Alliance) avec des
concurrents qui deviennent alors des partenais,dans le rachat d’'un concurrent

(Maérsk —Safmarine, Hapag Loyd - CP Ships, CGM-CMMelmas), soit par la

8 MERZOUG Slimane «Etude du co(it de transport dans les échanges mmitiinternationaux : cas de
I'Algérie » thése de doctorat, université Abderrahmane Bigjaia. Promotion 2014. P 122
7
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croissance interfieC'est ainsi que I'on a vu émerger des groupesdires dans les

différents segments de la chaine logistique.

Cette stratégie consiste a la mise emntun des moyens, des politiques
commerciales, des dépenses, des recettes, voige'gusa création d'une seule entité

juridique. Il existe alors plusieurs formes d'intéton :

- Conférences maritimes :Les conférences sont des groupements d’armateurseq
rejoignent sur une route maritime donnée pour rofine régularité de la desserte
(couverture d’un nombre donné de ports avec urguémdce réguliére, coordination
des horaires, détermination des fréquences ou skeales, répartition des escales,
régulation de la capacité offerte, répartition dantage transporté...) et un taux de fret
uniforme.

- Pools :accord entre les armateurs qui consiste a laidixales parts de marché et
dans certains cas les modalités d’exploitation €'ligne ;

- Consortiums : c’est la mise en commun des recettes, des harales espaces
navires et des dépenses d’exploitation de plusieavges affectés a une méme ligne
réguliere ;

- Des mégas-alliances une exploitation des lignes maritimes en communs son
méme nom et raison sociale.

Pour assurer la massification du trartgparitime, la tendance chez les armements ft
a la concentration, a la fois financiére, qui statuite par des fusions-absorptions ou des
prises de contrble, mais aussi technique. Afin itBéwne surcapacité et de faire face aux
investissements, les armateurs ont en effet cdétrdes accords de partage de « slots »
(affretement croisé ou un armateur accepte de ehasgr ses navires des conteneurs
appartenant a une autre compagnie) ou formé dessodiums », qui assurent des services
joints (plusieurs compagnies se réunissent poutrenen ligne des navires dont elles se

répartissent la capacité).

De plus en plus les armateurs s’degart en alliances. A l'inverse des consortiums,

qui ne concernent en général qu’'une route, learads sont mondiales (les trois grandes

® Laurent LEVEQUE et Cyril CHEDOT €luster portuaire et localisation de la décisionndales activités
maritimes et portuaires : quelques enseignementd'edemple havrai®», Transport et développement des
territoires 2013 n° 1-2. P 225
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routes et parfois des itinéraires secondairespenhent aux armateurs un plus grand pouvoir

de négociation vis-a-vis des ports et des chargeurs

Tableau N°01 : Les principales alliances entre armateurs

Alliance Période Membres

CKYH 2001-2014 | COSCO, Kiline, Yang Ming, Hanjin

G6 2012 APL, Hapag Lloyd, HMM, MOL, NYK, OOCL
CKYHE 2014 COSCO, Kline, Yang Ming, Hanjin, Evergreen
2M 2014 Maersk, MSC

Océan 3 2014 CMA CGM, UASC, CSCL

Source :D’apres Alphaliner.

La CMA-CGM a annoncé en féevrier 2015, somtgraariat avec China Shipping
Container Lines (CSCL) et United Arab Shipping Camp (UASCY®.

La conteneurisation favorise I'émergende trés grands armements de lignes
régulieres. En effet, les économies d’échelle ga@datilisation des grands navires ou des
hubs ne sont possibles que pour les armementsaoquidtent des volumes suffisamment
important$®. Pour un transporteur maritime, trois possibil&ésfrent :

> Alliance avec d'autres armements de statut de coewmis passent a celui de
partenaires obligés ;

» Le rachat d’'un concurrent ;

» La croissance interne de I'entreprise.

Ces trois formes d’intégration horizoatgbeuvent avoir comme objectif, outre
'ambition générale d’augmenter les volumes trangso de renforcer les parts de marchés
sur une route maritime donnée ou inversement mdgela couverture géographique offerte
par le réseau maritime de I'armemént

La concentration horizontale est une eroédl facon d'atteindre la taille critique pour

une entreprise. Bien plus rapide que la seule saiore interne, la concentration horizontale

19 CMA CGM crée l'alliance « Ocean Three » avec C®EUASC. Septembre 2015. www.lantenne.com.
1 OCDE, 2010, intégration et concurrence entreaesiport et les activités logistique, table ronti246. P44
2 OCDE, 2010, idem. P 44,
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reste colteuse. Une société peut se limiter ad@asance interne, mais selon le marché, la

seule croissance interne sera insuffisante poyodunettre d'accroitre sa part de marché.

B. La stratégie verticale : favorisée par la conteneurisation, celle-ci visénéestir
d’autres segments de la chaine de transport erogaap aux clients un service de
porte-a-porte reposant sur la multimodalité. Lesieanents de ligne réguliére ont
poussé le plus loin le concept en associant trahsparitime, opérateur de terminaux,
transport terrestre et parfois activité de trangs plus avancés dans ce processus sont
Maérsk /AP Méller, NOL/APL et NYR®

Bi1 Le porte-a-porte
Dans le cas dune offre de porte-agottarmateur assure pour le chargeur la
réalisation du transport du conteneur depuis somtpde départ jusqu’au port et
éventuellement du port d’arrivée a sa destinatinaldé. Cette organisation de pré ou post-
acheminement par I'armateur ou son agent est appel&ier haulage (par opposition au
merchant haulage, nom donné quand le transportrésdisé par le chargeur ou son
mandataire, le commissionnaire de transport), de@sicompagnies maritimes contrélent la

chaine de bout en bout facilitée par les nouveaswibs de leurs clients.

C’est ainsi qu'on parle des cing jambes$adeonteneurisatiofi :
- 'acheminement terrestre a I'exportation verpdet d’embarquement (pré-acheminement) ;
- le passage portuaire au port de chargement ;
- le transport maritime proprement dit ;
- le passage portuaire au port de déchargement ;

- le transport terrestre a I'importation jusqu’aulde destination finale (post-acheminement).

¥ aurent LEVEQUE et Cyril CHEDOT « Cluster portuaie¢ localisation de la décision dans les activités
maritimes et portuaires : quelques enseignementfedemple havrais », Transport et développemert de
territoires 2013 n° 1-2. P 225

“RENAULT Serge (2010), te transport en conteneur roule sur cing jambesorée a, la conteneurisation du
monde-méditerranées) outre-terre vol 25, n°2, pp.21-35. P 22

=,
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Figure N°02: Les cing jambes du conten

Post-acheminement

Exportateur Port de chargement Port de dechargement Importateur

Source :RENAULT Serge (2010), le transport en conteneur roule sur cing jambesorse

a, la conteneurisation du mor-méditerranéen, outre-terre vol 25, n°2, pp.2-35. P 22

Pour 'acheminement d’une marchandise d’un poift én point Eincluant une partie
maritime, le conteneur rend possible le passage ttansport segmenté entre les différe
modes a une articulation et a une combinaison eet-ci. lls s’inscrivent désormais dans
la logique d’'une chainentermodal de transportlont I'optimisation suppose non seulem
la meilleure pdormance de chaque mode utilismais aussi la nieure combinaisol
possible de ceugt. Les possibilités géographiques d’achemient deviennent multipleLa
préstation transport peut étre clique, du type quai a quai, ou s’étendre a la tétadu

parcours, du porte-a-porte.

Deggrands armements développent des fonctions detitogiss, concurrencant p
ailleurs les commissionnaires. Les armateurs imgsit ainsi de plus en plus dans
manutention portuaire, principalement pour gardatirs capacités dans les ports, siser la

manutention et obtenir les meilleurs p

Dans cette logique de toile, il faut aussi ajoutigle les armateurs développ
également de plus en plus le transport terresiearacompte, en mettant en place des dé
intérieurs qui lar permettent de lisser leurs trafics en massifiesittransports sur certain
destinations. lls répondent a des logiques autrescglles des ports secs, développés pa
opérateurs de terminaux. En localisant plus loinsdBintérieur du pays leucentre de

réception ou de livraison de conteneurs, ces darolgerchent a fluidifier le passage de le
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conteneurs sur le terminal en l'organisant eux-ngnile évitent ainsi I'engorgement des
ports et activent le dédouanement. Mais, I'intégraverticale de la chaine de transport par

'armement de lignes régulieres se heurte ausssaMtstacles.

Pour le chargeur, une chainerdasport fortement intégrée peut le mettre en
situation de dépendance par rapport a un pregtdtajistique dominant. Il a tout intérét alors
a favoriser la concurrence entre les différentgwst de la chaine de transport et aussi se
heurte aux capacités financieres, techniques eaima&® des armements. Celles-ci sont, par
définition, limitées et inégales d’une entrepriséaatre, ce qui implique nécessairement des
arbitrages entre des stratégies qui favoriserextdhsion de la couverture géographique ou
I'accroissement du volume des opérations (intégmakiorizontale par croissance interne ou
externe) et celles qui privilégieront un élargiseatnde I'offre commerciale et de services

(intégration verticale).

Figure N° 03 : L'intégration de la chaine de transport a travepseimple de I'armateur

ARMATEURS

A B C D E

Armateur . ,
Intégration verticale

Agent maritime

Manutentionnaire

Commissionnaire

Transporteur terrestre

ntégration horizontale par fusion de D et E

Source : FREMONT Antoine (2009) « Intégration, non-intégpatdes transports maritimes,
des activités portuaires et logistiques : Quelsueédences empiriques ». P11.
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B, Exemple d’une grande compagnie maritime : la CMA-CG®/

La CMA-CGM (Compagnie maritime dfetement-Compagnie générale maritime,
du nom de deux compagnies nées en 1978 et 197@uiebnt fusionné en 1996) est
aujourd’hui la troisieme compagnie mondiale de sppant maritime, spécialisée dans le

transport conteneurisé.

La CMA-CGM est une compagnie frageaiSon siége social est & Marseille, mais
son histoire est celle d'une grande firme tranenate. Depuis 2002, la société réalise des
opérations de croissance externe qui lui permetiensupporter l'intense compétition du

secteur :

- Opérations d'intégration verticale, qui lui perraptt de contrdler I'ensemble des
activités liees au transport maritime (elle a, paemple, racheté une compagnie
d'assurance maritime en 2008) ;

- Opérations de diversification géographique (elle ansi, racheté des firmes
taiwanaise, marocaine et américaine en 2007) ;

- Opérations de diversification catégorielle (en edaht, par exemple, une firme
spécialisée dans les croisiéres de luxe en 2004) ;

« Opérations d'intégration horizontale (en 2006, alknsi racheté une firme francaise

concurrente, spécialisée dans le trafic conten@ensAfrique et dans I'océan Indien).

La CMA-CGM est devenue l'une des pluandes firmes logistigues mondiales,
spécialisée dans le transport maritime conteneumisés maitrisant I'ensemble de la chaine
logistique. Elle est ainsi capable d'assurer daspart porte-a-porte sur I'ensemble de la
planete, intégrant du transport maritime, certeaisnaussi fluvial, routier, ferroviaire. La
CMA-CGM a ainsi créé de nombreuses filiales spé&gab, sur I'ensemble de la chaine
logistique : Land Transport International pourrlnsport routier, CMA Rail pour le transport
ferroviaire et River Shuttle Containers pour lengport fluvial. La CMA-CGM a ainsi cessé
d'étre uniguement une compagnie de transport m&ipour devenir une firme globale de
logistique multimodale.

Tableau ci-dessous va nous aider a awoér image économique qui démontre une

certaine compétitive des armateurs.

5,
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Tableau N’ 02: Classement des principaux armateurs mondiaux @atrdnsport de

marchandises année 2011.

Rang Armateurs Pays Chiffre d’affaire (Milliard
de dollars) 2011

1 Maersk Danemark | 60.2

2 MSC Suisse 25

3 CMA-CGM France 14.9

4 Chine ocean shipping compagny Chine 10.1

5 Americain presiding company Singapour 7.9

6 Hapag-lioyd AG Allemagne | 6.1

7 Evergeen marine corporation Taiwan 3.5

Source :Conférence des nations unies sur le commercevetamement 2011.

Le tableau ci-dessus montre clairementddeinance des compagnies maritimes
européennes a la téte de la liste (Maersk), avaxhifine d’affaires de 60.2 MD, elle dépasse
largement celle de la Suisse et de la France awmechiffre d’affaire 25 MD et 14.9 MD
successivement. La compagnie chinoise (Chine O&mpping Compagny) en quatrieme
place avec un chiffre d’affaires de 10.1MD, etealk la Taiwan en septiéme place avec un
chiffre d’affaires de 3.5 MD.

Section 2 : La demande des chargeurs (Importateurst Exportateur)

Selon la définition de 'AURE un chargeur est tout industriel, commercant ou
distributeur qui confie directement ou indirectemkscheminement de ses marchandises a
un transporteur, quels que soient le mode et leemarilisés.

Le chargeur est en amont de la chaigistique, il est le donneur d’ordre. Il intervient
partiellement, a des niveaux plus ou moins impdstade la logistique, selon ses choix
politiques ou ses moyens humains et matérielgyuk4graite le transport, en particulier s’il

s’agit d’échanges internationaux.

15 Association des Utilisateurs de Transport et ag Fr
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Dans la plupart des cas, il confiedlité de sa logistique a des tiers (coopérative,
prestataire logistique, auxiliaire de transportgsta-dire, 'organisation et I'acheminement
de ses cargaisons.

Malgré les divers avantages dont ilséfi€éient, suite aux progrés techniques et
réglementaires qui ont marqué le transport, lesgehas recherchent une meilleure solution
de transport, celle qui leur permettra d’atteindseobjectifs de qualité, de colt et de meilleur
délai.

2.1 Externaliser ou intégrer la prestation de tranport

A- Pour la partie terrestre, deux cas s’offrent a un chargeur en matiereatesport :

- Transporter lui-méme ses marchandises jusqu’ausplopossede les moyens ;

- Ou demander a un transporteur de le faire a s& pla

B- Pour la partie maritime, il peut soit négocier directement avec un arnrateuson

agent ou passer par un commissionnaire de trangpiongociera en son nom.

S’il s’agit d’un transport a la demanddui faudra passer par un courtier qui négociera
le navire le plus adapté a sa cargaison.

Le taux de fret maritime en contrepadiieservice fourni est a négocier par le chargeur
Soit avec son agent maritime ou directement avearmmateur, ou encore avec les conférences
si elles existent.

Le chargeur fait appel a un groupeurrgiposséde pas les quantités importantes pour
les mettre avec un autre afin de remplir le conigndit FCL (conteneur complet). La remise
directe des marchandises non conteneurisées aatawm dit LCL (ess than container load

est en voie de disparition.

2.2 Choix des incoterms

Les incoterms constituent une sorte ddatit@ du service de transport entre I'armateur
et le chargeur alors leurs choix est tres importantplus de ces incoterms, I'entreprise qui
participe au commerce international doit étre caitipé, et prendre en compte
'acheminement d’une marchandise d’un point A gaimt B incluant une partie maritime, et

I'ensemble des procédures (assurances, dédouandrarqtie).

5,
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2.2.1 Les contrats de transport maritime
Il existe deux types de contrat dans le domainetima :

- Contrat de transport : le transport de marchandises par voie maritimelestontrat
par lequel un chargeur (expéditeur ou auxiliai@fie a un transporteur maritime une
marchandise a transporter, contre remunération gfiide transport appelé « fret ».

- Contrat d'affrétement®®: Iaffrétement est un contrat par lequel une persora
fréteur, moyennant un prix, aussi appelé fret, goge a mettre a la disposition d’'une

personne, I'affréteur, tout ou partie d’'un navenr,vue de le faire naviguer.

Le contrat, lorsqu'il est écrit, est staté par une charte partie qui énonce, outre le

nom des parties, les engagements de celles-@& étdments d’individualisation du navire.

L’affréteur est tenu de payer le prix ddftetement. Si aucun prix n'a été convenu, il
doit payer une somme qui tient compte des conditaiun marché au lieu et au moment de la

conclusion du contrat.

2.3 Choix du port
Selon le type de transport (conteneudsé@yentionnel, tramping), la destination et la
fréquence des départs, les ports sont plus au nspésialisés. La fluidité du passage
portuaire, au niveau des prestations physiquesnaiere de dédouanement, et la rapidité
permettent au chargeur d’exporter ces marchandies vite et de disposer de ces
importations dans les plus brefs délais.
Les délais pour charger et déchargererd a compter du moment ou le fréteur

informe I'affréteur que le navire est prét a chame a décharger apres son arrivée au port.

En cas de dépassement des délais alloudr une cause qui n’est pas imputable au
fréteur, I'affréteur doit, a compter de la fin dela alloué pour charger ou décharger, des
surestaries ; celles-ci sont considérées commeppli&ment du fret et sont dues pour toute la
période additionnelle effectivement requise pous kgpérations de chargement ou de

déchargement.

% CHETOUANE Ahlem « le transport maritime des Hydrdaures en Algérie : Etude de cas ; I'entreprise
Hyproc SC », mémoire de magister. Université d’ORnomotion 2012-2013. P 21

"MERZOUG Slimane « étude du cot de transport tesmiéchanges maritimes internationaux : cas de
I'Algérie » thése de doctorat, université Abderraime MIRA Bejaia. Promotion 2014. P 140
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Les surestaries qui ne sont pas prévuaeoiatrat sont calculées a un taux raisonnable,

suivant l'usage du port ou le lieu des opératiana défaut suivant les usages maritimes.

Dans le transport de ligne réguliére, fleés de manutention sont des éléments tres
importants dans le choix de port, ces frais sogepaar I'armateur qui les négocie avec un
opérateur de terminal, et ce choix portera aussicslui qui offre la meilleure chaine de

transport ; tant au niveau des délais, des prileda qualité.
Le chargeur doit tenir en compte de certaines téniatiques résumées ci-dessus :

* Pour le pré acheminement et le post acheminenmams!informant sur les modes de
transport terrestre existant, le nombre de ruptdeesharge, les délais, la sécurité, et
les codts totaux de chaque solution retenue.

» Pour le passage portuaire au départ et a I'artiedeprenant en compte, le nombre, la
gualité, et la disponibilité des équipements, &gaid de dédouanement, la sécurité, les
codts de manutention et les usages en matiere@s iermes.

. Pour le transport maritime proprement dit : enfefmant sur les types de navires
fréquentant les ports, la fréquence et la durémgit time) des liaisons port a port, le

niveau de 'encombrement portuaire au départ eiravée.
2.4 Transport multimodal ou intermodal

Le transport multimodal, ou transportermodal, ou transport combiné, consiste a
assurer un transport en empruntant successivenf@redts modes de transport. Il concerne
surtout les marchandises. Le terme intermodal kampdans la mesure ou une logistique
unifiée tout au long du transport, quelque sointede, a la fois pour limiter les manutentions
et réaliser le suivi.

Pour cela, le conteneur qui est un ontérmodal, le permet pour I'acheminent de la
marchandise dans un méme contenant en utilisaoéssizement deux ou plusieurs modes de

transport pour réaliser le transport d’une charge.

Grace a la facilité de manutention, dateneur peut utiliser successivement et d'une
facon combinée les differents modes de transpons sgu’il y ait manutention des
marchandises elle-méme lors du changement de mageconteneur est adapté a une
remorque routiere, et transférable sur une bargeafe sans intervention sur la marchandise

pendant ces opérations.

Yy
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Le transport intermodal est aujourd’hwn élément fondamental des systemes de
transport moderrt& L'intermodalité du transport porte-a-porte estveléppée par les
armateurs, alors le choix du chargeur porte saohabinaison des modes de transport la plus

optimale pour tirer profit de I'opération.

Section 3 : Les principaux intervenants dans la chae de transport maritime

Le transport maritime nécessite des intervenargsiigues qui ont comme mission
principale d'établir une liaison entre les tranggans (offre) et les chargeurs (demande). Ces

intermédiaires, appelés auxiliaires ont des fometimes variées et liées.

3.1Le transitaire portuaire ou maritime

Le transitaire maritime fait une relatientre le client et la douane, c’est un presetair
de service agrémenté par I'Etat, il s'engage adscommettre toutes les opérations
nécessaires a la réalisation d’'un transport magigm veillant a réduire au maximum le temps

de transport et assurer le meilleur colt possible.
Les fonctions de transitaire maritime consiste a :

» Contrbler les opérations de chargement et de dgehwant du navire ;
» Contribuer a la rédaction du connaissement ;

» Signer les documents pour le compte de son mandant

» Faire les opérations de groupage et de dégroupage ;

* Régler les frets ;

» S’occuper a l'importation du dédouanement et dédaption des marchandises.

Le transitaire est un auxiliaire stramportant dans le commerce extérieur qui
intervient dans la chaine du transport comme mairdatcommissionnaire de transport ou

commissionnaire en douane.

A. Le mandataire : Il est charger de retenir le fret sur un navireisihar son client, et il
s’occupe de I'acheminement de la marchandise eéphr son client.

8julien Dubreuil 4a logistique des terminaux portuaires de conteseuCentre interuniversitaire de recherche
sur les réseaux d’entreprise, la logistique etdedport. Aot 2008. P 03
18
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Dans le transport par voie maritimejrandataire a des obligations principalement

résumees dans les points suivants :

» |l exécute les ordres de son mandant ;
» |l n'a pas le choix des sous-traitants ;
» |l nest pas responsable de leur faute.

B. Le commissionnaire de transport :c’est un « prestataire de services, qui assure la
prise en charge d'une cargaison sous son entiérpaesabilité>®. Il est donc
responsable sur toutes les avaries, les manquemielgs retards des marchandises qui
lui sont confiées.

C. Le commissionnaire agrée en douane« Le commissionnaire en douane est une
personne physique ou morale qui, en vertu d’'un @mgm de I'administration des
douanes accomplit les formalités d’'import et d’exxgmour le compte de son mandant

aupreés de cette administratiof’
Les formalités accomplies par le commissionnaird@mane sont :
» Conduite des marchandises

Dés leur introduction sur le terineodouanier, les marchandises méme sous un
régime de transit sont soumises a la surveillahe@al €ontréle jusqu’a ce que soit déterminé

leur statut douanier.
> Présentation en douane des marchandises

Des l'arrivée des marchandises au bureau de dooareutres lieux qui leur sont
assignés dans le cadre des regles relatives anduite en douane, elles doivent étre
présentées par personne qui les a introduits dartertitoire communautaire ou, le cas

échéant, par celle qui a pris en charge le trahsppoés cette introduction.
» Mise en douane des marchandises

La mise en douane a pour objet de permettre, delpgreen charge et de garder sous

sa surveillance les marchandises jusqu'a l'accaseinent des formalités permettant leur

9 Guide des transports internationaux des marchesididohammed EL-K. El Khalifia, édition 1994. P 89
% Guide des transports internationaux de marchasdigecit.




Chapitre | : Généralités sur I'offre et la demandede transport
maritime

enlevement. Elle consiste en l'obligation du dépdine déclaration dite « déclaration

sommaire » par la personne qui présente les madtdes en douane.
3.2Le consignataire de la cargaison

«C'est le plus important intervenant dans le transpuoaritime »*. Selon le code
maritime algérien, « Est considérée comme consa@reaide la cargaison, toute personne
physique ou morale qui, en vertu d’'un mandat qaindydroit sur la marchandise, s’engage
moyennant une rémunération, a prendre livraison degchandises au nom et pour le
compte de ses mandats, de payer le fret pour leshmadises, s'il est d{, et de répartir les
marchandises entre les destinataire®<.

Pour le chargement comme pour le déegmaent, I'intervention du consignataire est

d’'une importance considérable:

A. Au chargement
- Il doit s'assurerde la mise a bord des marchasdiggocéder au contrble
correspondant a I'aide des documents en sa possesssigner le connaissement une
fois le chargement est effectué.
B. Au déchargement
- Il appartiendra a I'entreprise désignée comme gmasgaire de la cargaison de prendre
toute mesure pour assurer la bonne réception matehandise concernée.
- Le consignataire de la cargaison réceptionnera decimandise pour le compte du
destinataire.

Il existe deux types de consignatairesl qu&ifaut pas confondre méme s’il y a un cumul

de réle entre eux :
3.2.1 Le consignataire du navire

C’est le domaine par lequel la compétegtca confiance constitue des criteres de
choix d’'un agent consignataire, par I'exploitangird’navire qui lui donne mandat dans un

port d’escale.

L BAUCHET Pierre« Transport international dans I'’économie mondiaP 328
22 Art 621 du code maritime algérien, 2008. P 169
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Le code maritime algérien (CMA) dans soficlEr de 609 en donne la définition
suivante : «Est considere comme consignataire du navire toategmnne physique ou morale
qui en vertu d’'un mandat de l'armateur ou de somitane s’engage moyennant une
rémunération a effectuer, pour les besoins et Impte du navire et de I'expédition, des
opérations que le capitaine n’accomplit pas lui-neéminsi que les autres opérations
habituellement attachées au séjour d’'un navire dargort ».

En principe, la mission de I'agent consigire du navire consiste généralement a :

* Réceptionner la marchandise de la part des chargeur
* Recruter le fret ;

» Assister le navire lors de I'escale ;

» Auviser la clientele de I'arrivée de la marchandise

« Etablir et échanger les connaissements ;

 Etablir les manifestes comptables et cargo ;

Sa rémunération est établie sur la basendfaire appelé commissions d’agence et le cas
échéant par des commissions de recrutement de fret.

3.2.2 Le consignataire de marchandise

D'apres l'article de 621 du CMA, e consignataire de la marchandise est
considéré comme toute personne physique ou moudea gertu d’'un mandat de ceux qu’ont
droit a la marchandise, s’engage moyennant une n&ration a prendre livraison de celle-ci

de payer le fret s’il est et d0 de repartir lesrofendises entre les destinataires

En principe, la mission de l'agent consigire de la marchandise consiste
généralement a :

e S’occuper de la réception de la marchandise addapon ;
» Il organise le chargement et le déchargement direnav
* |l taxe et signe le connaissement ;

» |l rédige le manifeste de la cargaison et le rené& douane par l'intermédiaire de
courtier maritime ;

o |l fait réserve d'avarie ;

* llaun réle dans la maintenance, la répartitiole®problemes d’équipages.
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3.3Le manutentionnaire (I'acconier)

Un acconier est un entrepreneur préposé a l'acepragst-a-dire a la manutention des
marchandises : Chargement et arrimage a bord diwvivende commerce ou déchargement.
Ce terme est surtout utilisé dans le Sud de laderdres ports de commerce de la mer de nord
lui préferent celui de stevedore, ceux de I'Atlgng celui de manutentionnaire, ou

d’entreprise de manutentioh

Par souci d’abréger le temps d’escale dagires, des entrepreneurs spécialisés

interviennent pour effectuer les opérations fagtigsefois par I'équipage.

L’activité de manutention connait de nosrgoun développement considérable, lieé a
l'intensification des activités portuaires ; 'augmation du tonnage des navires, la nécessité
d'un chargement et d’un déchargement rapidesmapbirtance du poids et de la valeur de la
cargaison, ont fait que I'équipage ne pouvait @isgcuper des opérations de manutention.
Les transporteurs ont ainsi fait appel a des ergrgurs spécialisés dans la manutention,

disposant d’un outillage performant et d’'un perssmualifié.

Les entrepreneurs de manutention maritiong, se bornent a la réalisation des
opérations matérielles de mise a bord et de déehmagt, sont appelés stevedores, et se
rencontrent sur la mer du Nord, la Manche et I'Gcédlantique. Par contre, ceux de la
Méditerranée sont appelés acconiers et se chamdelat fois d’opérations matérielles
(chargement a bord et déchargement a quai) eiqued (la réception, la reconnaissance des
marchandises a I'import comme a I'export et la gad#s marchandises a embarquer ou

débarquer).

3.4 Le courtier maritime 2*

Le courtier maritime agit comme interna@e entre les chargeurs et les consignataires

du chargement d’'une part et les armateurs ou toatesps par mer d’autre part.

Les principales taches d’un courtieritimae sont :

% Guide de I'entreprise portuaire de SKIKDA.
24 Guide de transports internationaux de marchandidesammed EL-K. El Khalifia, édition 1994. P 10

)
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« La manutention des navires au port (chargemerdgataigement...).

» Reéception et livraison du chargement, encaisserdest frets et des prix de
passage et recherche des frets (marchandises).

* Reglement des litiges, approvisionnement et algtagnt des navires.

* Remplir le réle d’agent d’expédition (des marchaed) ou contrbéler en douane
(mise en douane des formalités douaniéres...).

* Prendre toute disposition pour la mise a poste dawnire, son chargement ou son
déchargement.

» Fixation des affretements des cargos de lignestaiaps (courtier d’affréetement).

* Remplir le r6le d’agent d’affretement pour les gesaffaires commerciales.
Les types de courtiers sont :

A- Le courtier interprete

hY

Consiste a assurer la mise en dowhnenavire, la traduction des écrits et la

conformation a la de la législation des documenls eertification des rapports de mer.
B- Le courtier d’affretement (shipbrocker)

Dans l'activité du courtage maritimee plus intéressante est celle d’intermédiaire dans

le cadre des bourses des frets, il met en jeu :

e Sa connaissance des produits, généralement desesgtremiéres.

e Sa maitrise des marchés pour faire connaitre uderera un acheteur.

* Son réseau d'information afin de présenter les atgm de transport susceptibles
d’étre offertes.

3.5 La douane

«La douane est un service administratif chargé datréder les importations et les
exportations des marchandises qui transitent darmolt et qu’elle tient les statistiques sur le
commerce extérieur. Il est habilité a lever desitdret a appliquer les lois relatives aux

échanges internationaux”.

% MARIE-MADELEINE Damien, «Dictionnaire de transport et de la logistique 2™ édition, Dunod, Paris,

2005. P 194
23
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Outre qu'elle contréle les marchandigaistransitent dans le port et qu'elle tient les
statistiques sur le commerce extérieur, la dou@niéies les déclarations et I'encaissement des

droits et taxes sur les marchandises qui y tramsiieassujetties.
3.6 Le transporteur

C’est le propriétaire de la compagnidrdasport maritime, il est engagé de la part de
I'expéditeur pour transporter et livrer une maratiae en un lieu spécifie. De plus il est
chargé de mettre le navire en état de navigatiam, I'drmer, de I'équiper et de

I'approvisionnef®.

Il est tenu de surveiller la marchandisgant son transport, de I'apporter le soin et
I'attention nécessaire aux changements, déchargem@aemanutention, l'arrimage de cette

derniére.

Il est responsable sur la marchandisemdenent de son embarquement jusqu’au
moment ou elle sera remise a son destinatairepeléss, et des dommages qu’elle peut subir

durant son transport.

Il peut dégager la responsabilité en @asénement di a des risques de mer, force

majeure, guerre, greve, un vice caché de la madedan. etc.
3.7 Le chargeur

Il est le propriétaire de la marchandise transg, matérialisée par un document écrit
appelé connaissement. Son rble consiste a :

- Préparer la marchandise ;

- Prospecter un navire ;

- Déplacer la marchandise jusqu'au port d'embarquemen

Les banques et les compagnies d'asisort aussi des intervenants qui ont le réle
de promouvoir le commerce maritime de marchandisesservice des banques consiste a

identifier la transaction et son suivi physique fatancier. Quant aux compagnies

ALl Wassila, BAAR Djamila « L'interaction entre le commerce extérieur etrensport maritime, étude de
cas : EPB »mémoires de fin d’études Université AbderrahmaneaNBiejaia. Promotion 2009. P 12
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d'assurances, elles assurent et indemnisent lent @u l'assurent sur les risques liés au

navire et a la cargaison.
3.8 L’armateur

C’est la personne qui s’occupe a proprememtep du transport maritime, qu’il soit
propriétaire, exploitant ou simple affréteur (loudiun navire), son réle est de transporter les
marchandises par mer d’un point A & un poifit B

Conclusion

Enfin, apres avoir présenté les principauigrvenants dans le domaine maritime, ainsi
gue les différentes stratégies des armateursfparface a la concurrence et pour offrir aux
importateurs et aux exportateurs des meilleursicEsva moindre codt, en développant des

nouvelles stratégies.

Ces stratégies offrent aux chargeurs uwicge de porte-a-porte qui consiste a
'acheminement de la marchandise de point de dgymqti’a sa destination final, en utilisant

le conteneur comme un outil intermodal.

Dans nos jours, les armateurs controlantetéa chaine de transport (maritime, terrestre,
ferroviaire) en développant des nouvelles stragegiénsi pour conclure, ces intervenants

jouent un réle important dans le commerce extééum pays.

Apres avoir présenté l'offre des amatelasjemande des chargeurs et les principaux

intervenants, le deuxieme chapitre est réservéransports maritimes algériens.

27 MAMERI Zineb, MERSEL Sonia, ta gestion des risques liés au transport maritiméetinational de
marchandise pmémoire de fin d’étude. Promotion 2012-2013. P 12
25
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Introduction

Dans ce présent chapitre, nous essayerons de féd@volution du systeme
portuaire algérien qui a connu depuis l'indépendarmusieurs phases et modes
d’organisation de ses activités, tout en suivar@ politique libérale qui limite & I'Etat ses
interventions dans le domaine et encourage le gripgendre l'initiative ainsi pour son intérét

qui la pousse a ratifier certaines conventions tinaes internationales.

Ce chapitre est développé en troisi@es; la premiére portera sur I'évolution du
systeme portuaire algérien ainsi les principautspda seconde sur le transport maritime de
marchandise en Algérie et enfin, la troisieme ®& incoterms et le cadre juridique de

transport maritime algérien.
Section 1 : Evolution du systéme portuaire algérie

Le port est un outil privilégie du dévetmment économique et des échanges extérieurs
de marchandises. L'évolution de ces derniers estnguagnée d'une modification du réle du
port du commerce, plusieurs changements profontdétérintroduits dans ce systéme depuis

l'indépendance.
1.1Le monopole de la CNAN sur le systéme portuaire lgérien

L’évolution de systeme portuaire algériecoanu quatre phases depuis l'indépendance

jusqu’a la réforme 1998.
1.1.1 La Phase entre 1962-1971 (le port autonome)

En Algérie, lI'analyse de la législatiordetla réglementation des ports autonomes et plus

précisément a la parution des décrets :

> N%3-442 du 5 novembre 1963 définissant le régimeiapées ports autonomes ;
> N%3-443 du 9 novembre 1963 portant |'applicatiorddaret définissant les régimes

spéciaux des ports autonomes.

C'est dans cette phase que la CNAN a é&tée¢ qui a pour mission d'assurer le
remorquage dans les trois grands ports (Alger, Qsarnnaba), tandis que les autres

fonctions sont assurées par une autorité autonaquesont confiés ces ports.

%



Chapitre Il : Le transport maritime algérien

Figure N°04 : Systéme portuaire algérien, 1962 - 1971

Les grands ports : Ports secondaires : tous

Annaba, Alger et Orar les autres ports
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Pilotage, Entretien et L

) Remorquage Toutes les activités
aménagement,
Manutention, Acconage,
Exploitation des

Installations

Source : MERZOUG Slimane «tude du codt de transport dans les échanges i
internationaux : cas de I'Algérie thése de doctorat, université Abderrahmane Begia.

Promotion 2014. P 207

On constate que, le systéme portuairériglg de 1962 jusqu’a 1971 est subdivisé en

deux parties :

* Les grands ports : Annaba, Alger et Oran sous leapole de la CNAN et les Ports
autonomes ;
» Ports secondaires (tous les autres ports) : morsapgiar les chambres de commerce

des Wilayas.
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Au niveau des ports, deux intervenants sont ptése

* Le ministére des travaux publics pour la premiéigsion ;
 La chambre de commerce concessionnaire et seseatthgrour les missions de

gestion et de I'exploitation.
Les avantages et les inconvénients é&tion de port autonome sont:
Les avantages :

« A leurs créations, ces entités disposaient de gagines trés larges dans le domaine

de I'exploitation, des travaux publics, et de lawsé@é de la navigation.
Les inconvénients :

* Les ports n'avaient pas l'autonomie financiére &tiefdit tenus a une comptabilité

administrative.
1.1.2 La phase entre 1971-1982(création de I'office nationdes ports)

Elle approfondit I'approche dans plusiedirections par le non amalgame des grands

ports et de ceux qui sont de dimensions marginales.
Les entreprises portuaires voient inteirvieais types de sociétés spécialisées :

» L’Office National des Ports (ONP) : Il a pour mmsila gestion et le développement
des ports et bénéficiant de mémes droits et obdigmtque I'Etat en matiére de
domanialité. Les servies de pilotage et de lamahaderent également attribués.

» La société Nationale des Manutentions (SONAMA)ééess pour la circonstance, elles
assurent les fonctions de manutention et d’acconage

« La Compagnie Nationale algérienne de Navigation ARN elle s’occupe de
I'activité commerciale de remorquage et elle asdeseservices de la consignation

maritime.

Pendant cette période, les ports algérsems$ organisés autour des sociétés nationales

spécialisées et le secteur été sous la tutelleidistédre chargé de la marine marchande.

%
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Figure N° 05 : Systéme portuaire algérien, 1971 - 1982
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Source: MERZOUG Slimane <«Etude du colt de transport dans les échanges mai
internationaux : cas de I'Algérie thése de doctorat, université Abderrahmane Bejaia.
Promotion 2014. P 208.

On constate que, le systeme portuairaialyéle 1971 jusqu’a 1982 est monopoliser par
trois sociétés étatigues, ONP ; s'occupe de polisécurité, Pilotage, Entretien et
aménagement, Exploitation ddastallations, CNAN ; toujours de remorquage etirenf
SONAMA ; d’acconage et de la manutention.

Les avantages et les inconvénients daioréde I'office national des ports sont comme

les suivants :
Les avantages :

» L’office était investi de prérogatives de puissapeiblique et assurait la gestion de

domaine au nom de I'Efat

! BELAIDI Lyacine, BERNINE Sofiance, MOULOUA Djame transitaire et cosignataire dans le transport
maritime international de marchandises », mémailedin d’études. Université Abderrahmane Mira Bajai
Promotion 2007.P 43.
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» Harmonisation des tarifs portuaire.

* Souplesse dans la répartition des ressources.
Les inconvénients :

» Absence de textes législatifs et réglementairespiitétation portuaire.

» Pertes d’'activités essentielles notamment les immetde remorquage qui sont les plus
rémunératrices.

» Conflits des compétences avec le secteur de trapabkcs qui est aussi chargé de

développement portuaire avec les autorités en etdegolice et de sécurité.

1.1.3 La phase entre 1982-1998 (les ports érigés en emrses publiques économiques)

Cette phase s'inscrit dans le cadre gmlitique de restructuration des entreprises, la
réglementation a accordé I'autonomie de gestioredégprises publiques économiques avec,
la création de 'EPE (entreprises publiques écogoss), qui ont pour mission la gestion,

I'exploitation et le développement des infrastruesuet superstructures portuaires.

Cette phase a été couverte notammentgsadécrets 82-283 14 Avril 1982 portant
création des entreprises portuaires de Ténes,, Wahaba, Skikda, Bejaia, Alger,

Mostaganem, Arzew, Oran, et Ghazaouet.

Pendant cette période, les entrepresgoupent 'ensemble des fonctions portuaires a
caractere commercial qui sont ouvertes aux opémaf@uvés nationaux et étrangers et les
fonctions régaliennes qui consistent a la créatlea autorités portuaires qui auront pour
mission de prendre en charge ces fonctions qui Sgnilées par la suite dans le décret de
1999.

&
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Figure N° 06 : Systeme portuaire algérien, 1982 - 1998

Tous les ports : EPE/SPA

| |

Fonctions régaliennes Activités commerciales

Entretien et aménagement Remorquage

Source : MERZOUG Slimane «tude du codt de transport dans les échanges memti
internationaux : cas de I'Algérie thése de doctorat, université Abderrahmane Bejaia.
Promotion 2014. p 209.

Les avantages et les inconvénients deds périgés en entreprises publiques

économiquessont comme suites:
Les avantages :

* Regroupement des fonctions portuaires.

* Introduction de la notion concurrentielle entre pests.
Les inconvénients :

* Répartition incohérente des ressources.

» Absence d'initiatives et de promotion des investisents privés.

2 www.Algerieferries.com
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1.2 Les reformes de la loi 98-05 portant nouveawde maritime

Depuis I'indépendance, les ports algérisouffrent de manque d’investissement et de
'abus de la part des sociétés nationales eétatiguessont les principaux chargeurs. Les
pouvoirs publics réagissent en décrétant une réfatenla I€gislation portuaire avec la loi 98-
05 portant un nouveau code maritime, ils espértintrales investisseurs privés, nationaux et

étrangers.

1.2.1 Les ambiguités de l'ancien code maritime (16y sur l'activité de transport

maritime

Dans l'ancien code maritime, au lieu de créer udrecdégislatif favorable aux
investisseurs privés, c'est l'inverse qui s'estipi ils sont donnés les moyens de participer a
la promotion du pavillon algérien. En Algérie, tiesi les activités liees aux transports
maritimes sont exclusivement réservées aux ensepd'Etat en vertu du monopole et de la
propriété publique des transports maritimes désrgé& la constitution de 1976, considérent
du point de vue de la réglementation, ce monoptdé éne suite logique de la politique
économique inspirée du socialisme et caractériséd'gmniprésence de I'Etat au niveau de
tous les secteurs d'activités. Cependant, cet @rgamdique s'est fait au détriment des seuls
opérateurs algériens désireux de créer et d'egpla@it partir du territoire national, une
entreprise de transport maritime. Ces opérateuns amsi légalement, mais injustement

exclus.
1.2.2. Caracteres principaux du nouveau code maritie algérien (1998)

La réforme de code maritime a touché b&vire, sa nationalité, I'exploitation
commerciale du navire, la libéralisation des trantspmaritimes, le régime de responsabilité
du transporteur. Ce nouveau code a apporté undutivodans le domaine de l'exploitation

portuaire, en ouvrant les activités de manutergiotiacconage aux prives.

Le premier caractere qui ressort de la lecture dAQ1998), est son caractere
internationaliste ne s'aligne pas nécessairemantesuconventions les plus « modernes »

lorsqu'il existe plusieurs moutures réglant le mé&maine, il peut se faire que I'Algérie a

¥ MOHAMED-CHERIF Fatima Zohral'activité portuaire et maritime de I'Algérie, prigtmes et perspectives,

OPU 2004. P 119.
32
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ratifié une convention internationale et s'inspie celle-ci pour organiser sa législation

interne.
1.2.3 Les défaillances du nouveau code maritime

Le CMA constitue la partie intégrale th legislation maritime algérienne. Cette
nouvelle modification aura véritablement d'intéét le plan interne, comme la libéralisation
des transports maritimes, ce nouveau code marqueauh par apport a l'ancien quant aux
conditions d'algérianisation des navires et laigipgtion des personnes physiques étrangeéres,
et I'exercice des activités d'affrétenfent

Ce nouveau code reste muet sur cedaigeestions importantes comme
l'algérianisation des navires loués en crédit-loail affrétés coque nue par une personne
physique ou morale algérienne, le caractére solemmed'ordre probatoire du contrat de
manutention et d'acconage, l'avis du manutentioarguant a I'applicabilité des clauses de

mandat insérées dans les connaissements.

Le développement d'une jurisprudencatmeoa quelques imperfections de ce code :
L'interprétation de la notion de valeur « courantet « usuelle », validités des clauses de

mandat, et le régime de responsabilité de I'acconie
Section 2 : Le transport maritime de marchandise e\lgérie

L'importance des ports en tant que soutien en fonoement de [lactivité
économique et sociale et son développement, singist pas a démontrer, mérite d'étre
rappelée : C’est un espace économique et straggtaussi un lieu de transit dont les

performances se mesurent a l'autre fluidité.
2.1 Les principaux ports algériens

La facade maritime algérienne comprermuistports pétroliers (Arzew, Skikda et
Bejaia), trois principaux ports polyfonctionnelslgér, Oran et Annaba), deux moyens

(Djendjen et Mostaganem) et enfin, trois petitstpdfGhazaouet, Dellys et TéngsLes

* M.NEFOUS, le nouveau code maritime algérien, mémoire D.Ec®/8re CDMT université Aix-Marseille,
promotion 2000. P 6-7.
*M’hammed Setti, Fatima-Zohra Mohamed-Cherif et €é&ucruet, «es ports algériens dans la
mondialisation: la fin du paradox2 »2011. P. 85-93
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onze ports sont répartis tout en long d’'une cot@2@ km. Offrent une capacité théorique
estimé a environ 105 millions de tonnes/ an. Orilluatrer les trois principaux ports au

niveau national a savoir : Alger, Annaba, Djendjen.

2.1.1 Port d’Alger

Icosium, El Djazair ou Alger, trois aplpéions pour un méme lieu en des temps
difféerents qui vont du neuvieme siecle avant I'eheétienne a I'’ere contemporaine. Vers
1830, au moment de l'invasion frangaise, le pdiradf:

- Une superficie totale : 28 ha dont 23 ha de teleg@t 5 ha couverts ;
- Bassins: 184 ha;

- Linéaire totale de quai : 8.609 m ;

- Passe Nord : 176 ml de large et 22 m de profondeur

- Passe Sud : 240 ml de large et 16 m de profondeur.

A partir de 1830, le port d’Alger allait connaitpusieurs phases d’aménagement et de
développement :

« De 1830 a 1865 : Construction du bassin de l'angert et des voutes civiles
d’Alger.

» De 1870 a 1983 : Construction du bassin d’Aghaudiaksin de Mustapha.

* De 1987 a 1988 : Realisation d’'un appointementogt tampes.

 De 1992 a 1997 : Construction d'un terminal a coetes d’'une superficie de 18
hectares et d’'une capacité de 100.000 TEU a pkertian 2000.

Le volume global des marchandises débarqués etrgodsm au port de la capitale
traité par I'entreprise portuaire d'Alger (EPALtgeint 934.775 tonnes en juillet 2014 contre
897.154 tonnes le méme mois de l'année 2013, swit avolution de 4,19%, indique

I'entreprise.

Le volume de marchandises débarquémmau une stabilité s’établissant a 365.269
tonnes contre 765.005 tonnes durant la période aodep précise I'EPAL dans un bilan
obtenu par I'APS.
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En revanche, les marchandises embasgoét enregistré une hausse de 28,28 %
s’établissant a 169.506 tonnes en juillet 2014reohB82.149 le méme mois de 2013. Par type
de produit, durant la période comparée, les predagricoles et denrées alimentaires ont
atteint 170.861 tonnes contre 159.139 tonnespseithausse de 7,37 %.

Les produits pétroliers, quant a eux,naeigté de 6,07% a 472.722 tonnes en juillet
2014 contre 445.672 tonnes le méme mois de |'aéoéalée. Les minéraux et matériaux de
construction ont aussi progressé de 72,36% s'ssalli & 37.928 tonnes contre 22.006 tonnes
durant la période comparée. Par contre, une bds$8,35% a été affiché pour les produits
meétallurgiques qui sont passés de 16.077 tonngslien 2013 a 6.696 tonnes le méme mois
de l'année 2014.

Pour leur part, les marchandises desrgstaient presque stable (-0,89%) atteignant
249.689 tonnes en juillet 2014 contre 251.929 tenere juillet 2013, détaille le bilan de
I'EPAL®,

Durant le mois de septembre 20leltrafic des conteneurs manipulés par I'entszpri
portuaire d’Alger (EPAL) affiche un accroissemet Itbrdre de 22,38 % par rapport a la
méme période de 2013. Selon le dernier bilan dee centreprise, «ce mode de

conditionnement totalise un volume de 52.356 EMfRii{@alent pied) ».

Ce volume est réparti comme suit : €oatrs pleins : 16.300 EVP, soit une baisse de
01,11% comparé a la méme période de I'année prat@déonteneurs vides : 18.028 EVP,
soit une augmentation de 55,86 % pour la méme cango@m. A ce titre, le taux des
conteneurs traités au niveau de I'EPAL est de 481f4wn nombre total de 74.505 EVP durant

le mois de septembre 2014.

Le tonnage global de la jauge brute dasires opérant en entrée est passé de
1.820.521 tonneaux en septembre 2013 & 2.074.48@d0x au méme mois de 2014, faisant
apparaitre une progression de 13,95 %. Selon lenamtant Ahmed Boudjadja chargé de la

capitainerie du port d’Alger, « cette évolution tsaduit par le fait que le port d’Alger se

® Guide de I'entreprise portuaire d’Alger.
’ Le jeune indépendant, port d’Alger : hausse diictraarchandises. De 22 mai 2015.
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spécialise aujourd’hui dans la conteneurisatioBt»d’'ajouter que « cela n’est pas le cas des
autres ports algériens qui sont orientés versvierslis.

2.1.2 Port d’Annaba

La position bien abritée du golfe d’Anaales facilités de communication qu’'offrait la
vallée de la Seybouse ont tres t6t attiré les naadises et favorisé la création d’'une grande

agglomération en ce point d’Afrique de Nard

Les richesses minérales et agricolesleetmouvement commerciale croissant
imposerent d'importants travaux d’aménagement dtiquo commence en 1856, ainsi que en

1870, 80 hectares de plan d’eau étaient délipaés

» Les guais Nord et Ouest de la petite darse sur na&@es linéaires et les jetées
Nord et Sud.

Apres 1962, plusieurs travaux d’aménagemenétenéntrepris :

« La construction du poste mis’NI3 ;

+ Le rempiétement des posteS1M®, 20 et 21 ;

« L’ameénagement d’'un port de peche ;

e La construction d’'un terminal polyvalent RO/RO antmmeurs au quai Ouest

inaugureé fin 1997.

Les infrastructures sont constituées depdstes a quai qui totalisent 3 685 m de
linéaires de quai d’un tirant d’'eau moyen de 9.76trd’'un maximum de 12.5 m ainsi que du
poste N 26 pour les produits pétroliers situés sur lagetidrd. Ce port se trouve au coeur
d’'une zone industrielle parmi les plus importardaspays avec notamment deux importants

complexes, a savoir :

8 Guide de I'entreprise portuaire d’Annaba.

°® BELAIDI Lyacine, BERNINE Sofiance, MOULOUA Djamel! transitaire et cosignataire dans le transport
maritime international de marchandises mémoires de fin d’études Université Abderranmitiea Bejaia.
Promotion 2007. P 48
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» Le complexe d’engrais phosphatés (Asmidal) situgedement 02 Km du port y
dispose de moyen de manutention et de transpaortralits (soufre, potasse, acide,
phosphate) que de produit exportés tel que 'amawoni

» Le complexe sidérurgique d’El Hadj situé a 10 Kmpdut, d’'une capacité nominal de
02 millions de tonnes/an.

» Une moyenne et petite industrie dynamique et difi&es notamment dans le domaine
agro-alimentaire (semoulier et conserverie).

> Des unités industrielles de fabrication de champenétallique situées a la périphérie

du port.
A. Trafic global et conteneurs®

Le trafic global réalisé a l'issue de I'esiee 2014 a atteint 6,180 Millions de tonnes
contre 5,568 Millions de tonnes, soit une augmeriappréciable de prés de 11%.

Le volume des importations enregistré aurcale I'exercice 2014 a atteint 4,666
Millions de tonnes contre 4,227 millions de tonadsm Décembre 2013, soit une progression
de l'ordre de 10,40%.

Par contre, le niveau des exportatiomsiitué essentiellement des produits industriels
traités par les entreprises concessionnaires (platspammoniac, produits métallurgiques ...)
a atteint 1,514 million de tonne contre 1,342 miilde tonne, soit une évolution de I'ordre de
12,81%.

Il est essentiel de rappeler, qu'une pregjmn notable des exportations de phosphate a
été enregistrée durant I'exercice 2014, soit des #4% par rapport a la réalisation de

I'exercice antérieur.

1 Guide de I'entreprise portuaire d’Annaba.
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Tableau N° 03: Trafic de conteneurs au port d’Annaba.

Designation 2013 Objectif 2014 Ecarts en %

(1) 2) 3) (03)/ (01) (03)/ (2)
Conteneurs 143 557 150 000 157 098 +9,43% +4,73%
(EVP)
Pleins 74 650 80 000 80 685 +8,08% +1,00%
Vides 68 907 70 000 76 413 +10,89% +9,16%
Tonnage net 734 556 800 000 801 303 +9,09% +1%

Conteneurisé

Source :Guide de I'entreprise portuaire d’Annaba.

Le trafic conteneurisé poursuit sa &# a la hausse. En effet a la fin de décembre

2014, il a atteint 157 098 EVP ce qui représente évolution de 9,43% par rapport a la

méme période de I'exercice précédent.

En termes de tonnage nets conteneurisangatteint 801 303 tonnes, 'augmentation
est de 'ordre de 9,09%.
L’entreprise poursuit sa stratégie deemegs place des conditions optimales pour le

développement de ce trafic et augmenter sa partaidehé dans le trafic national.

Parmi les mesures les plus importantgegeut étre cité en particulier :

- L’optimisation du potentiel du linéaire de quai gart en utilisant 'ensemble des

postes a quai notamment ceux des concessionnairesrnaissent un ralentissement
d’activité (ARCELOR MITTAL).

- Le renforcement des moyens de production notamtaanise en service de trois (03)

nouveaux stackers a permis une améliorations derd#is performances en terme de

réductions des délais de livraison des contendude éeurs durée de séjour au port

(2,43 jours/navire contre 3,21 jours/navire a la fle décembre 2013, soit une

amélioration de 24.29%).

Par ailleurs, il est prévu pour I'exercice 2015pesspectives de développement suivantes :
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* Le dragage général du port en cours d’achevemenepaservices de Ministere des
travaux publics, cette action permettra 'amélimmatdes tirants d’eau qui permettra
I'accostage des gros navires au port d’Annaba.

* A la prochaine mise en exploitation des nouvellgssad’entreposages apres des

travaux de réaménagement et revétement a I'instéa done de dégagement.
2.1.3 Port de Djendjen

Situé a I'Est de I'Algérie, le port d&endjen, avec sa position géographique, il
bénéficie d’'une place stratégique a moins de 5@svdk la route maritime reliant le canal de
Suez au détroit de Gibraltar. Il est le derniertpmmmercial construit en Algérie apres
'indépendance et considéré comme le plus imporantage portuaire en Méditerranée en
termes d’espaces et eau profonde. Sa construc@oiék au cours de la décennie 70, a
débuté en 1984 pour s’achever en 1992, s’inschitsda cadre de l'accroissement des
capacités portuaires de la région Centré/EBtest a :

e 10 Km du chef lieu de la wilaya de JIJEL ;

e 350 Km a I'Est d’Alger ;

* 40 Km de la zone industrielle de BELLARA ;
* 900 Km de Hassi Messaoud.

Il partage un vaste hinterland avelass voisins a savoir le port de Bejaia et Skikda.
Sa zone d’influence recouvrant une grande régiotike et le Sud-est qui comprend les
Hauts plateaux avec son potentiel industriel eplates formes pétrolieres du Sud. C’est dans
cette perspective, que la réalisation de la pémé&trdRN 77) communément appelée
'autoroute du port va favoriser I'extension deifiterland du port jusqu’a des régions trés
éloignées.

Cette position lui confere un réle gégié dans le futur terminal de transbordement
de conteneurs qui est en cours de réalisation ulr joleinement sont réle comme hub pour
les trafics transcontinentaux.

Le port de Djendjen se trouve aussisdane zone excentrée adossée a une réserve
fonciere de plusieurs centaines d’hectares dédigeftdures zones logistiques qui vont étre

érigées comme support de I'activité de transborageme

! Guide de I'entreprise portuaire de Djendjen.
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Dans le passé, Djendjen était coméiddomme une réalisation colteuse et peu
rentable, puisque le port a été construit au serdiane usine sidérurgique qui n'a jamais vu
le jour. C’est une construction qui a colté au s milliards de dinars et en devises pour
fonctionner a seulement 25 % des capacités installEoutefois, le port a trouvé sa vocation
en étant I'un des principaux ports d’exportatiola #is pour le commerce des conteneurs en
plein essor et pour les marchandises seches, @outiar les céréales. Ayant été construit a
cet effet, le port dispose d’eau profonde permettizaccueillir des navires de 120 000 t. I
bénéficie également d’excellentes liaisons teressat ferroviaires comme l'autoroute Est-
Ouest en lien avec la prochaine réalisation deéfépante autoroutiére Jijel-S&tif

Durant I'exercice 2013 le port de Djendjen a réalisé un trafic global31865 509
tonnes, alors qu’a I'issue de 'année 2012, ilchffiit 3 822 272 tonnes, soit 1.13% de plus.
L’analyse du trafic marchandises par catégorieprdduits manipulées tant a I'import qu’a
I'export enregistre une progression au niveau dedyits agricoles et produits pétroliers et
une diminution de toutes autres catégories de jisodu

La hausse du trafic global n'a pas edgemne augmentation du nombre de navires
ayant transité par le port de Djendjen durant [&n2013. En effet, le nombre de navires a
'entrée est passé de 686 navires en 2012 a 62&8gour I'année 2013.

L’entreprise portuaire de Djendjen aimigblusieurs axes de développement couvrant
notamment les superstructures, les infrastructetrdes équipements, et ce, afin d’améliorer
les facilités offertes aux navires en diminuantdégurs a quai, les attentes en rade, assurant
une fluidité du trafic de marchandises, une meiesécurité de la plateforme portuaire, et de
bonnes conditions de conservation de la marchandssg le plan dinvestissement,
I'entreprise dispose d’une situation financiere ilflopée, permettant le financement des
grands projets d’'investissements ; a ce titregiléavu la réalisation d’un terminal a bois de 05
Ha, le revétement d’'une surface de 08 Ha, ainsi’goquisition de nouveaux équipements de
manutention.

En termes d'effectif, I'exercice 2013 a une augmentation de 39% par rapport a
I'exercice antérieur, avec une amélioration du rgangent par le biais de la certification ISO
2008, en phase finale de sa mise en ceuvre, etgmpaogramme de formation visant a offrir

une meilleure qualité des services.

M'hammed Setti, Fatima-Zohra Mohamed-Cherif et E€é&ucruet «es ports algériens dans la
mondialisation: la fin du paradoxe»,2011. p 90.
13 Guide de I'entreprise portuaire de Djendjen.
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Plus de 4,02 millions de tonnes de mamdises ont été traitées au cours de I'année
2014. Au cours de cet exercice, 676 navires tratespo 3,8 millions de tonnes de
marchandises diverses ont accosté au port, coBfeei 2013, soulignant qu’en matiere
d’exportation, 16.858 tonnes de divers produitséétexportés en 2014 contre 28.377 tonnes
en 2013. Le port de DjendjEhdont le taux d'utilisation est de 85,90%, regit moyenne
36.000 véhicules par mois (439.526 au cours de€ar2013), selon les responsables locaux

du secteur des transports.

2.2 Activité Portuaire

Au premier trimestre 20%4les ports nationaux ont enregistré durant le jEem
trimestre 2014 un trafic global (toutes marcharglisenfondues) de 29,90 millions de tonnes
contre 28,93 millions de tonnes au premier trinee2013, soit une baisse de 4,90 %, au cours
de ce premier trimestre 2014, les produits horgdoatbures débarquées ont augmentés de
12,50%, de méme pour les marchandises embarquéesntfenregistré une hausse de
15,52%, par rapport a la méme période de I'anné&8&.20

Le trafic conteneurs a enregistn® tnausse de 15,28% par rapport au premier
trimestre 2013, avec 312.087 boites manipuléege@mipr trimestre 2014, contre 270.730 en
2013.

Au premier semestre 26%4es ports nationaux ont enregistré durant le fem
semestre 2014 un trafic global (toutes marchanaise®ondues) de 63,40 millions de tonnes
contre 60,22 millions de tonnes au premier semeXifie3, soit une hausse de 5,28 %. Au
cours de ce premier semestre 2014, les produisshyairocarbures débarquées ont augmentés
de 9,83 %, de méme pour les marchandises embarquéaemt enregistré une hausse de
18,99%, par rapport a la méme période de I'anné&8.20

Le trafic conteneurs a enregistré aeisse de 9,70%, par rapport au premier
semestre 2013, avec 619.539 boites manipulées @antode ce premier semestre 2014,

contre 564.776 boites manipulées en 2013.

4 Guide de I'entreprise portuaire de Djendjen.
15 Ministére des Transports, Bulletin indicateur deduction. Premier trimestre 2013 /2014.
18 Ministére des Transports, Bulletin indicateur deduction. Premier semestre 2013/ 2G14.
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2.3 Le role exclusif du transport maritime dans lecommerce extérieur en Algérie

La structuration des échanges exté&igars le transport maritime est accentuée par
'orientation économique de [I'Algérie apres linadgmlance : L’industrialisation et la
révolution agraire qui n’ont pas consacré l'indémerce alimentaire face a une démographie
galopante. Au contraire, ce sont des politiques guoi entrainé un important besoin
d’'importation d’équipement industriels, matiere mrere nécessaires a la production et des
produits alimentaires répondant aux besoin croissda la population. En contrepartie, le
pays n’exporte que les hydrocarbures. Ces deux #usens inverse connaissent une
corrélation positive, puisque le niveau d'impoxatidépend du niveau des recettes générées

par I'exportation des hydrocarbutés

Les résultats globaux obtenus en matie® réalisations des échanges extérieurs de
'Algérie pour la période de l'année 2014 font wss un excédent de la balance
commerciale de 4,3 milliards de dollars US , sai diminution de 56,7% par rapport a celui
enregistré durant I'année 2013.Cette tendance &g simultanément par une hausse des
importation et une baisse des exportations enrégstdurant la période suscitée.

En termes de couverture des importatipar les exportations, les résultats en

question, dégagent un taux de 107% en 2014 coh8% Enregistré en 20133

" KAIDI Rachel, ZIDANE Wassila, « La tarification dwansport maritime : cas de 'EPB », mémoire de fi
d'étude. Promotion : 2011-2012. P 18
'8 Ministére des Finances, direction générale desmies; statistique du commerce extérieur de I'’Atgéknnée

2014,
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Tableau N°04: Evolution de commerce extérieur algérien (20134201

Valeurs en millions

Année 2013 Année 2014 Evolution
(%)
Dinars Dollars Dinars Dollars
Importations 4368 548 | 55028 4719708 58580 | 6,45
Exportations 5157 233| 64974 5065671 62886 -3,21
Balance Commerciale 788 685 9 946 345 963 4 306
Taux de Couverture (%) 118 107

Source : Ministére des Finances, direction générale des rdesjastatistique du commerce

extérieur de I'Algérie. Année 2014.

La chute des cours du baril en 20Bnrmence a avoir des conséquences sur les
équilibres économiques du pays. Selon le Centreohit de I'Informatique et des
Statistiqgues (CNIS) des Douanes algériennes, mays a réalisé un excédent commercial
insignifiant, de I'ordre de 483 millions de dolladurant le mois de janvier de 'année en

cours®,

L’excédent commercial du pays est aindbaisse de 43% par rapport a celui enregistré
durant la méme période de I'année derniere, qlevsé a 847 millions de dollars. La chute
des prix du baril durant ces derniers mois a, comim@llait s’y attendre, induit une
diminution considérable des recettes provenant drportations, dominées par les

hydrocarbures.

Ainsi, en janvier 2015, I'Algérie a exp® pour 4,79 milliards de dollars, contre 5,39
durant la méme période de I'année derniere. Sathaisse de 11,13%. Le chiffre aurait pu
étre moindre n’était la baisse du volume des ingtimms au cours de la méme période.
Lequel le volume s’élevait a 4,31 milliards de dddl durant le premier mois de I'année en

cours, contre 4,54 milliards en janvier 2014.

¥ Les importations baissent en janvier 2015. www aégidcus.com
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Les hydrocarbures, faut-il le soulignenstitue encore et toujours I'essentiel de nos
exportations. Durant la méme période, ils représgntun taux de 94,51% des recettes
globales. En somme, la tendance baissiere de Bextécommercial, entamée a la fin de
'année passée, continue. Mais sans pour autantéiar les pouvoirs publics, du moment

gu’excédent, infime soit-il, il y a.

A cet égard, les ports et le transpwtitime constituent un axe vital sur lequel repose

le commerce extérieur face a la faiblesse dessntogles de transports internationaux.

Cependant, le monopole de I'Etat sws &etivités portuaires et des transports
maritimes rend inadapté I'exercice de telles atétviface aux évolutions dans ce domaine.
C’est pourquoi des prémices de réformes ont coménatas le début des années 90,
consacrées ensuite par un code maritime portdot t& 98-05 du 25 juin 1998 modifiant et

complétant I'ordonnance M8-80 du 23 octobre 1976.

Les statistiques portuaires et marigifiee donnent aucun port algérien comme étant
d’'importance internationale, a I'exception des gpquétroliers. En outre, la prise en charge du
commerce extérieur par le pavillon national estezile permanente (elle est passée de 10 %
en I'année 2000 & 2 % en I'année 2812

Section 3: Les incoterms et le cadre juridique deansport maritime en Algérie

Afin de garantir les opérations entres iegportateurs et les exportateurs, il est
nécessaire que les réglementations et les obligatioi lui sont confiées soit respecter afin

gue la marchandise transportée arrive en bon étadiat final.

L’organisation générale du transport trag dépend de I'encadrement réglementaire
qui porte sur certaines conventions pour facilitéess relations entre les négociateurs de

différents pays.
3.1 Les incoterms (International Commercial Terms)

Pour éviter les confusions et les erreurs d'intgifon lors d’'une transaction

commerciale entre I'importateur et I'exportateuas, ¢hambre de commerce international

20 Selon I'annuaire statistique des ports de commg6@1), le premier port en Algérie hors hydrocaebest
celui de Bejaia avec un tonnage de 9.393.900.
2L Annuaires statistiques du ministére des Transppots2.
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(CCI), créée en 1936 les termes de vente, génératemtilisés dans le commerce

international sous forme d’une brochure intituli@coterms ».
3.1.1 Définition des incoterms

Les incoterms(ou termes commerciaux) @&t mis au point par la chambre de
commerce internationale afin d’éviter toute amhigebncernant la répartition, entre acheteur

et vendeur, des frais et des risques liés a I'agfement des marchandiés

Les incoterms ont pour but d'uniformiser les terc@®merciaux les plus usités dans le
commerce international en définissant par un teumejue, interprétable d'une facon
identique de la part du monde, une relation doreréee un client et un fournisseur. Ces

incoterms font I'objet de révisions réguliéres,atg pour but de régler :

» Larépartition des frais liés au transport des imamndises ;

* Le transfert des risques au cours du transpon@deshandises.

Ces incoterms définissent avec précitgsrobligations du vendeur et de l'acheteur en
matiere de prestations, de risques et de co(ts.
A. La répartition des prestations : Qui fait quoi ?
Les éléments concernés sont :
- La manutention : Définir les responsabilités et les tdches de ohgauitie en Matiere
de chargement et de déchargement des marchandises;
- Le transport : Selon l'incoterm utilisé, la charge des partiesevan matiére de pré
acheminement, de transport principal et de postermamement;
- Les formalités de douane A I'importation et a I'exportation;
- Lacharge d'assurer la marchandisgendant le transport;
- La charge d'effectuer les emballagesécessaires au transport.
B. La répartition des risques : Qui est responsable ?
Qui va supporter les conséquences des domnukgemcendies, des vols ou des pertes
pendant le transport ?
C. La reépartition des codlts : Qui paie quoi ?

Les éléments concernés sont :

22 Corine PASCO, « commerce international » DONUBdition 2006, Paris. P 61.
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* Le transport
e L'assurance
* Les droits de douane a l'importation et a I'eximna

* Les frais annexes.

Les incoterms ne revétent aucun caraabligatoire, car chacune des parties est libre
de les utiliser ou non, et de les modifier éverdmeént si besoin. lls permettent le plus
souvent en une simple ligne, de définir les coadgide livraison et évitent de reporter dans
chaque contrat des clauses logistiques complexasor&, faut- il bien libeller les clauses
commerciales afin d'éviter tout litige d'interptéia.

Comme les versions précédentes des imostegstent valables, il est nécessaire de bien
stipuler l'année de référence des incoterms owfeéno de la brochure (n° 560 pour les

incoterms 2000).

3.1.2 Les classifications des incoterms

3.1.2.1 Classification selon leurs groupes

On peut classer les incoterms en 04 groupes :

A. Groupe E: EX

EXW- Ex Works (A l'usine)

Le vendeur a rempli son obligation de lisom quand la marchandise est mise a
disposition dans son établissement (atelier, ugingepot, etc.). L'acheteur supporte tous les
frais et risque inhérents a I'acheminement deshmadises de |'établissement du vendeur a la

destination souhaitée. Ce terme représente I'dldiganinimum pour le vendeur.

B. Groupe F: Free

FCA- Free Carrier (Franco transporteur)

Le vendeur a rempli son obligation de livraison rial a remis la marchandise,
dédouanée a I'exportation, au transporteur dégignéacheteur au point convenu. L'acheteur
choisit le mode de transport et le transporteupalte le transport principal. Le transfert des
frais et risques intervient au moment ou le transpw prend en charge la marchandise.

-
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FAS - Free Alongside Ship (Franco le long du navije

Le vendeur a rempli son obligation dedison quand la marchandise a été placée le
long du navire, sur le quai au port d'embarqueroenvenu. L'acheteur doit supporter tous les
frais et risques de perte, de dommage que peuirdaunarchandise. Le terme FAS impose

au vendeur l'obligation de dédouaner la marcharaisxportation.
FOB- Free On Board (Franco a bord)

Le vendeur a rempli son obligation de livraisorang la marchandise est placée a
bord du navire au port d'embarquement désigné. dredeur dédouane la marchandise a
I'exportation. L'acheteur choisit le navire et péydret maritime. Le transfert des frais et des

risques se place au passage du bastingage du aapet d'embarquement.
C. Groupe C: Cost or Carriage
CFR- Cost And Freight (Co(t et fret)

Le vendeur doit choisir le navire et payer lessfet le fret nécessaires pour acheminer
la marchandise au port de destination désigné.famsalités d'exportation encombrent au

vendeur. Le point de transfert de risque est le emgaen FOB.
CIF- Cost, Insurance And Freight (Codt, assurancetdret)

Le vendeur a les mémes obligations q€&R, mais il doit en plus fournir une
assurance maritime contre le risque de perte adodemage de la marchandise au cours du
transport. Les formalités d'exportation incombantwvandeur. La marchandise voyage, sur le
transport maritime ou fluvial, aux risques et ®dk l'acheteur, dés le bastingage franchi au

port d'embarquement.
CPT- Carriage Paid To (port payé jusqu’a lieu de dstination convenu)

Le vendeur choisit le mode de transportpaye le fret pour le transport de la

marchandise jusqu'a la destination convenue. lbdéde la marchandise a I'exportation.

Quand la marchandise est remise au trar@poptincipal, les risques sont transférés du

vendeur a l'acheteur.

-
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CIP-Carriage Insurance Paid to (Port et assurance g@yés jusqu’au lieu de

destination convenu)

Le vendeur a les mémes obligationsg@PT, mais il doit en plus fournir une
assurance contre le risque de perte ou de dommageeqt courir la marchandise au
cours du transport. Le vendeur dédouane la maridemad'exportatiof.

D. Groupe D: Delivered
DAF - Delivery At Frontier (Rendue frontiére)

Le vendeur a rempli son obligation de livraisorang la marchandise a été livrée,
dédouanée a l'exportation, au lieu convenu a latifree, mais avant la frontiére du pays
adjacent, sur le véhicule de transport d'approcimed@chargé. Le transfert des frais et risques
se fait au passage de la frontiére. Les formatitdsanieres d'importation et le paiement des

droits et taxes de douane dus a l'import incomadachetedf.
DES -Delivery Ex Ship (Rendu ex navire destinatiomonvenue)

Le vendeur a rempli son obligation de livraisomand la marchandise non dédouanée
a l'importation, est mise a la disposition de lgelir a bord du navire au port de destination
convenu. Le vendeur supporte tous les frais etuesiphérents a l'acheminement de la

marchandise jusqu'au port de destination convenu.

DEQ -Delivered Ex Quay (Rendu a quai)

Le vendeur a rempli son obligation deaison quand il met la marchandise, non
dédouanée a l'importation, a la disposition dehéseur sur le quai, au port de destination
convenu. L'acheteur dédouane la marchandise aoftatpn. Le transfert des frais et risques

se fait quand la marchandise est sur le quai diucporenu.

% GARSULT Philippe, PRIAMI Stéphane, Gpérations bancaires & l'international édition Banque, Paris
2001. P 46

4 Ghislaine Legrand et Huber Martini, gestion deérafions import-export. 2007/2008. P 15

-
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DDP - Delivered Duty Paid (Rendu droit acquittés)

A linverse du terme EXW & l'usifece terme désigne l'obligation maximum du
vendeur. Le vendeur fait tout, y compris le dédemaent a I'import et le paiement des droits
et taxes exigibles. Le transfert des frais et &sgse fait & la livraison chez l'acheteur. Le
déchargement incombe en frais et risques a l'aghete

DDU- Delivered Duty Unpaid (Rendu droits non acquités)

Le vendeur livre la marchandise a l'acheteur, détouanée a l'importation, et non
déchargée a l'arrivée de tout veéhicule de transpartieu de destination convenu. L'acheteur
s'occupe a ses risques et frais, de I'accomplisseties formalités douaniéres d'importation et
du paiement des droits et taxes d'importation.

3.1.2.2 Classification selon le mode de transport
Les incoterms selon le mode de transport sont réswtans le tableau suivant :

Tableau N°05 : Incoterms et mode de transport

Transport maritime Transport terrestre Transport polyvalent
FAS, FOB, CFR, DES,DAF. EXW, FCA, CPT, DDU,
DEQ. DDP.

Source Corinne PASCO « commerce internationaf3@dition, 2002, p 63.
3.1.2.3 Classification selon le mode de vente

On distingue deux catégories d’'incoterms :
» Vente départ

Les ventes au départ avec 8 incoterms : lIs laigesnisques du transport principal a la
charge de l'acheteur:

% DESTEXHE Christine, «Le contrat de vente interaai », £ édition Edipro, Belgique, 2005. P 121.
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CIF : utilisation rare

CIP : utilisation fréquente
CFR : utilisation rare

CPT : utilisation fréquente
EXW : utilisation fréequente
FAS : utilisation rare

FCA : utilisation fréquente

FOB : utilisation rare

» Vente arrivée

Les ventes a l'arrivée avec 5 incoterifisslaissent les risques du transport principal a |

charge du vendeur:

DAF : utilisation rare

DDU : utilisation fréquente
DDP : exception

DES : utilisation rare

DEQ : utilisation rare

3.1.3 L’importance des incoterms

Les incoterms ont pour objectif et arancé®:

D’établir une série de regles internationales deaatare facultatif précisant
l'interprétation des principaux termes utilisés sl@contrat de vente avec I'étranger.
D’éviter les malentendus dus aux diversités d’'pri&tations des usages commerciaux
entre pays et entités économiques.

D’informer et d’éclaircie les exportations sur ta hationale applicable aux contrats,
de leur donner des renseignements et de les adsrleur interprétation.

De servir de base au contrat tout en prévoyanaioes modifications ou additions,
dans la mesure ou les circonstances I'exigent.

De préciser de facon explicite, les obligationkestfrais de chaque partie.

% Guide général du commerce international, éditidtPMAlger, 1998. P 17
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3.2 Cadre juridique de transport maritime en Algérie

Pour augmenter sa participation dansoemserce mondial ainsi dans le transport
maritime international en particulier, I'Algérie ratifié certaines conventions maritimes
internationales. Ce qui influe positivement sur geoductivité marine nationale et la

compétitivité de secteur maritime algérien.

Sans que l'Algérie a ratifié les nouvellemventions internationales, elle s'inspire de
leurs dispositions en les insérant dans le codéimar L'Algérie a opté pour la réforme du
CMA le 25 juin 1998 pour l'adaptation du cadreitasibnnel.

3.2.1 La convention de Bruxelles
3.2.1.1Convention « originelle »

Signée a Bruxelles le 25 aolt 1924 #€eren vigueur le 2 juin 1931, désignée parfois
improprement par l'expression de «regle de La Hale convention internationale pour
l'unification de certaines régles en matiére dena@semenf. L'Algérie est liée par le texte
de cette convention a un nombre de 376 pays.

La convention s’applique & « tout cossament créé dans un Etat contractant » art.10,
si le transport est international, a la phase magitdu transport art.1 e, a I'exclusion des
animaux vivants et des marchandises transportéperdée art.1 e.

Le transport international - au sensal€bnvention - est celui qui est effectué entre
deux ports appartenant & des Etats différents,etui dans lequel les parties figurant au

connaissement n’ont pas la méme nationalité.

La Convention de Bruxelles met en placerégime de responsabilité objective du
transporteur maritime. Si la marchandise est endagém a I'arrivée, le transporteur maritime
est présumé responsable. Cette présomption n'ssirngéragable, le transporteur peut la
combattre et s'exonérer de sa responsabilité esguant un des cas exceptés prévus par la
Convention.

En outre, le transporteur bénéficiend'limitation de responsabilité qui se traduit pa
un plafonnement de l'indemnisation de I'ayant ddéistinataire ou chargeur.
Le chargeur est cité dans la Conventi® Bruxelles pour la premiére fois au titre de

l'article 3, 85 : « Le chargeur sera considéré agairanti au transporteur, au moment du

27 Article 860-01, illustration de la convention deuBelles (convention originelle); transports manitis, guide
Lamy transports, tome 24°partie Ed Lamy aout 1999.
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chargement, I'exactitude des marques, du nombré&g deantité et du poids tels qu'ils sont
fournis par lui, et le chargeur indemnisera le sporteur de toutes pertes, dommages et
dépenses provenant ou résultant d'inexactitudesesirpoints. Le droit du transporteur a
pareille indemnité ne limitera d'aucune facon sspoesabilité et ses engagements sous

I'empire du contrat de transport vis-a-vis de tqéesonne autre que le chargeur ».

La responsabilité du chargeur peut édgaht étre mise en cause aux termes des
dispositions de I'article 4, 82 ; ni le transporteule navire ne seront responsables pour perte
ou dommage résultant ou provenant :

v" D’unincendie, a moins gu'il ne soit causé pardi¢ du la faute du transporteur;

v" D'un « acte de dieu »;
v' De faits de guerre;
v

D’une insuffisance d’emballage.

Notons également le troisieme paragrajphméme article 4 : « Le chargeur ne sera pas
responsable des pertes ou dommages subis par Heparéeur ou le navire et qui
proviendraient ou résulteraient de toute causecqugue sans qu'il y ait acte, faute ou
négligence du chargeur, de ses agents ou de sesspse», ainsi que le dernier alinéa du
cinquieme paragraphe : « Ni le transporteur nideine ne seront en aucun cas responsables
pour perte ou dommage causé aux marchandises gorlesrnant, si dans le connaissement

le chargeur a fait sciemment une déclaration fadedeur nature ou de leur valeur ».

Dans la version originelle du 25 aolt 1924, laitation de responsabilité du
transporteur est définie par I'article 4 - 5éeme@d et fixée a 100 livre sterling par colis ou
unité, ou contre-valeur dans une autre devise.€foigt si la valeur des marchandises est
insérée au connaissement, cette déclaration vaudsmmption, sauf preuve contraire, et le
transporteur pourra la contester. La valeur de @@ sterling par colis ou unité sera
appliguée quand bien méme la valeur déclarée desharalises lui serait inférieure. En
outre, la fausse déclaration de valeur exonérafesporteur maritime de toute responsabilité

pour perte ou dommages causés aux marchandises oaricernant.
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A. Délai pour émettre des réserves a la livraison
Pour les dommages apparents avant gucaent de I'enlevement des marchandises
et de leur remise sous la garde de la personnd dyaih a la délivrance selon le contrat de
transport pour les dommages non apparents daggoess de la délivrance (art.3-6).
B. Délai pour agir en justice
01 an suivant la délivrance des mardis®s ou la date a laquelle elles auraient dues
étre délivrées (art.3-6).
Apres le mouvement d'indépendances qubceupé les années 1960-1970, la
Convention de Bruxelles était déja critiguée parndenbreux pays de chargeurs qui la

considéraient favorable aux intéréts des armateurs.

3.2.1.2Convention de Bruxelles modifiée par le protocole & 1968 et le protocole de
1979
La convention de Bruxelles a subi a@enhreuses modifications pour arriver aux
nouvelles regles qui sont les regles de Hambourngatiere de droit maritime. La premiere
de ces modifications est appelé régles de Visbyujusignée par 22 Etats en 1968. L'objectif
de cette regle était d'apporter de nouvelles dispos en matiere de réception de la
marchandise par le transporteur.

Dans les années 1970 le réexamen des régimes pensesilité applicables au
transport de marchandises par voie maritime étarhahdé par la plupart des nations
concernees.

La seconde modification de la conventdm Bruxelles a eu lieu en 1979 par le
protocole de Bruxelles Cette modification a égaleinmermis la création de la notion du
DTS.

3.2.1.3Laregle de Visby

Le domaine d’application du protocole est plus darg plus clair que celui de la
Convention. Il s’appliquera, a « tout connaissenrefdtif a un transport de marchandises
entre ports relevant de deux états differents quand

* Le connaissement est émis dans un état contraotant,

e Le transport a lieu au départ d’'un port dans I'étattractant,

* Le connaissement prévoit que les dispositions daédaente convention ou de toute
autre |égislation les appliquant ou leur donnafdtefégiront le contrat ».

%
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Ce dernier alinéa constitue un domdawiltatif important car de tres nombreux
connaissements le prévoient dans une clause Panamou

Les dites clauses sont des clausesrtanges, elles permettent aux contractants de
définir la loi a laquelle ils désirent étre sounsisus condition que le transport sorte du champ
d'application de la dite convention de Bruxellese des dites clauses figurent bien sur le

connaissement et enfin qu'elles soient acceptéde phargeur.

A. Causes d’exonération de la responsabilité du trangpteur
Selon les regles de la Haye-Visby «8l96Au moins 17 cas exceptés pouvant étre
regroupés en 3 catégories :
1- les cas exceptés tenant au navire ;
2- les cas liés a la cargaison ;
3- les cas liés a des évenements extérieurs (art.4-2).
B. Limites de la responsabilité du transporteur
Le protocole de 1979 a modifié I'ddic4-5™ alinéa en insérant plusieurs
paragraphes dont le § a qui substitue a la valeu @00 livre sterling par colis ou unité »
celle de « 666,67 DTS par colis ou unité, ou 2 O¥B kilogramme de poids brut des
marchandises perdues ou endommagées, la limitada&fevée étant applicable ».
Le paragraphe « e » de £8%3linéa exonére le transporteur maritime du béeéfi
cette limitation « s’il est prouvé que le dommagsutte d’'un acte ou d’'une omission du
transporteur qui a eu lieu, soit avec l'intenti@piovoquer un dommage, soit témeérairement

et avec conscience qu’'un dommage en résulterdiaptement ».

Les pays en développement, étaient sl'gue les régles de La Haye avaient éte
élaborées en 1924 par des "nations colonialesgngsiement au profit de leurs intéréts
maritimes et qu'il fallait corriger le déséquilibrenstaté entre les armateurs et les chargeurs.
» Obligations du transporteur

* Mettre le navire en état de navigabilité
* Charger et réaliser le déplacement de la marchandi
* Livrer la marchandise
» Obligations du chargeur
* Présentation de la marchandise

» Paiement du prix de transport : le fret

s
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Conclusion

Aprés l'indépendance, le systeme portuaire algédashmonopolisé par la CNAN
jusqu'a la réforme du CMA en 1998 qui porte un reaw code maritime. Cette réforme a

opté pour I'adaptation d’'un cadre institutionngke@ les mutations de transport maritime
international.

Le choix d’'un incoterms démontre le nivele sécurité que I'acheteur ou le fournisseur
apporteraient I'un pour l'autre. De ce fait, il ésident qu’une marchandise sera achetée a des
prix différents selon I'lncoterms utilisé.

Apres avoir traité le systéme portuaireédn qui a connu plusieurs changements
depuis l'indépendance et de son cadre juridiquas monsacrerons le prochain chapitre pour
traiter I'impact de la libéralisation sur la flottationale.
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Introduction

Une capacité propre de transport maritime permet pays d'assurer les
approvisionnements vitaux en cas de crise ou d#itcen également d'éviter la dépendance
des transporteurs étrangers. Le besoin de se dioter marine marchande est né le lendemain
de l'indépendance, c'est un moyen d'affirmer las@ineté nouvellement acquise est permet

d'atteindre une autonomie politique et une indéprod économique.

La CNAN est un armateur de I'Etate ¢buit d'un quasi-monopole sur toutes les
activités maritime. Mais au cours des dernieregasnle gouvernement algérien a mené des
profondes réformes pour améliorer le systeme aesp@t maritime basé sur la libéralisation
et la démonopolisation des activités économiqueetmerciales et la participation accrue
du privé national et international a ces activitésjs cette politique a engendré des effets

divers pour la flotte et les compagnies nationales.

Dans ce chapitre, nous présenterons la situationladdéotte algérienne apres
lindépendance (section 01) et on parlera sur |d#ef et les compagnies nationales de
transport (section 02), et enfin I'impact de la h8i 98-05 du 25 juin 1998 sur le transport
maritime algérien et les voies de développementlittat algérien a mis en place pour

développer ses ports ainsi que les infrastructisestion 03).
Section 1 : La situation de la flotte algérienne ags l'indépendance
1.1 La flotte marchand&

Une flotte marchande peut étre I'objet d'unel€igéographique, puisqu'elle participe,
au méme titre que les flux qui I'animent, les rewgai la dirigent et les ports qui I'accueillent,
a la structuration de l'espace. L'approche géogyaphconsiste a connaitre la relation de
I'espace avec ses acteurs. La géographie desdrestpnt compte de la formation des codts,

les incidences des stratégies de développement.

! MOHAMED-CHERIF Fatima Zohrd:activité portuaire et maritime de I'Algérie, prigimes et perspectives,
OPU 2004, p 10
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L'objectif d'un armateur est de maitriser I'espdenes lequel il évolue. Dans le cas de
I'Algérie, c'est un armement d'un pays en dévelogpe, donc avec une flotte sous le
monopole de I'Etat, il est difficile au pavillon thenal de se développer face & la mauvaise
gestion de la CNAN qui monopolise tout le systemeyaire algérien.

Nous verrons donc les moyens a mettresevre pour qu'il puisse mieux maitriser son
espace et assurer sa pérennité. L'approche métigielchdoptée consiste a connaitre le
comportement des acteurs (protectionnisme maritippeissance navale, etc.) pour

I'exploitation et la maitrise de cet espace.
1.1.1 La pénétration de I'avant-pays par la flottenationale

Le r6le d'un armement consiste @rébs espaces continentaux afin de satisfaire les
besoins d'échanges des personnes et des marclsatidigge un réseau maritime, caractérisé
par les routes et les ports qu'il fréquente. Stopaance dépend de deux facteurs :

» L'étendue de son réseau ;

* L'offre de ses services multimodaux.

Dans le cas de I'armement algérien,résaau maritime est régional, en I'occurrence
méditerranéen. Avec une flotte modeste, il ne past prétendre d'introduire dans le réseau

maritime mondial ni rivalisé avec ses concurremésents sur la desserte.

Nous verrons donc le réseau maritime dzosel il évolue, ce que sous-entend I'étude

de l'activité de lignes réguliéres parce qu'eitesstit dans la durée.

A son évolution, la CNAN a étendu son aésde lignes réguliéres. A une fréguence
mensuelle, elle dessert I'Afrique, les Etats-Uleisnoyen orient et I'Europe avec des dessertes

multiples.
1.1.2 Une flotte nationale : outil du commerce extiur

La CNAN a commencé a participer au trafic de ligmégulieres avant la
négociation du code de conduite des conférencescipar a ce trafic, c'est non seulement
s'investir d'un attribut des anciens maitres, maist aussi affiché dans les ports lointains, une

manifestation visible de prestige.
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Si les questions de protection éconamiiqde souveraineté ou de maitrise des
approvisionnements plaident a I'évidence en fadaure flotte nationale, il n'en demeure pas

moins que la recherche du profit est la motivaéesentielle pour un armateur.

En fait, I'Algérie, en I'absence d'unté nationale, est devenue tres vulnérable, voire
méme a la merci de transporteurs étrangers. lit $agi moins ni plus que de la sécurité des
approvisionnements, en sus d'une hémorragie désedesachant que les armateurs étrangers
font la pluie et le beau temps en fixant a leursgulies prix de transport vers les ports

algérien$.
1.2 La concurrence des flottes étrangéres

Des longues années, 'Algérie dépertlaitégime de partage des cargaisons souvent
limitées a des relations bilatérales, des accomlsyde 50/50. Les compagnies maritimes
européennes participent d'une facon directe ouda, dans l'approvisionnement des ports

nationaux.

La compagnie maritime francaise Sud Gasfj un acteur majeur des relations entre les
ports meéditerranéens et ceux du Maghreb. Sur IHEgelle propose plusieurs liaisons
hebdomadaires par navires-rouliers. Ces naviret ataptes aux ports algériens, ils sont

équipés des moyens de déchargements pour pakeaiéfi@llances des ports.

Les codts de transport demeurent élewe&starifs élevés sur I'Algérie se justifient par
déséquilibre qualitatif du trafic, di a la proteatidu marché par des accords bilatéraux, la
détermination du réseau des lignes régulieresadmdment algérien prouve une dimension
nationale, sa capacité a réalisé des trafics puets étrangers, di a la faiblesse de son outil

naval.
1. 3 Les mesures protectionnistes prises par I'Algé

Les mesures protectionnistes en Algérie sont nle#fip les sociétés nationales
doivent acheter FOB de maniére a favoriser I'achement de leur produit sous pavillon

2 Le Quotidien d'Oran, faute d'une flotte nationatiséquente: Main basse sur le transport maritibee.
06/03/2013.
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national. La consignation des armements étrangstrsgérée par une société d'Etat, les
cargaisons du départ d'Algérie sont chargées eanitprisur des navires battant pavillon
algérien, les autres navires repartent a vide Vvaildesse des exportations algériennes. Les
transporteurs étrangers sont pénalisés par des wigeriminatoires, des frais portuaires

élevés.

Pendant un certain temps, il y avait wmentation de certaines cargaisons dites
gouvernementales au profit du pavillon national. rheilleur moyen pour la CNAN est
d'obtenir la préférence de la part des chargeursas aucun doute de leur offrir des
conditions de qualités, de services et des prig pttrayants.

Face a ces forces rampantes, du piat@csme, le chargeur algérien, est un otage,
ou du moins, un administré de monopole d'Etat et leoclient de prestataire de service
public. Il est confronté a plusieurs monopoleslguimposent toutes leurs conditions, chaque

intermédiaire impose ses délais, ses prix imprélasiet ses tracasseries administratives.
Section 2 : La flotte et les compagnies nationale® transport

L'Algérie s'est efforcée de posséder uanteflmaritime dés son indépendance. Cette
flotte est mise sous contréle d'une société d'Hsatcompagnie nationale algérienne de
navigation (CNAN). La possession d'une flotte niawet se veut une affirmation d'une

indépendance vis-a-vis aux armateurs étrangers.

La CNAN n'a pas intégré au trafic de ligmégulieres dés sa création, qui demeure sous
le contréle des armateurs francais jusqu'au messahnées 1970. Depuis, la flotte nationale
ne cesse de se développer et de se diversifiertwatss les activités liees directement a
I'économie nationale. A I'heure actuelle, le pavilhational est confronté aux contraintes de
vieillissement, du déséquilibre dans le trafic e, et enfin de contraintes liées a l'activité

portuaire.

2.1 L’armement en Algérie

De I'époque de la gestion centralisée ttnsport et annexes, le transport et

'armement étaient confiés a des entreprises pukdsicet la CNAN et ENTMYV respectivement
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pour les différentes marchandises et le transpervalageur. L'ouverture de ce secteur a

donné naissance a de nouveaux opérateurs et deanwouservices.

La loi A 98-05 du 25/06/1998 portant code maritime a déjasacré les principes
fondamentaux de la démonopolisation des servicésadgport maritime et leur ouverture a la
concurrence. C’est ainsi qu’au titre d’ouvertureig (03) armateurs privés consacrés ont recu
'accord pour exploiter les services du transposdritime, NOLIS et SOTIC pour les

marchandises et MORECAN ALGERIE pour les passagésppsant chacun d’une unité.

A partir de janvier 20¥5la CNAN rouvre deux lignes maritimes de transpadet

marchandises sur le Portugal et les Etats-Unis :

+ La premiere ligne offrira une liaison directe enligeport de Houston (céte Est des
Etats-Unis) et les ports algériens de MostaganeB8kigida, avec une fréquence d'un
(01) départ par mois.

+ Quant a la deuxiéme ligne, elle est mise en sedeégriis le 5 janvier 2015 avec une
premiere escale au port de Leixoes (Portugal) &éndé®n d'Oran, Alger et Skikda.

Deux départs sont programmeés par mois a destindédaus les ports algériens.

Ces deux lignes s'ajouteront a cellém en exploitation et qui relient les ports

algériens avec le port d'Anvers (Belgique) et l& de Hambourg (Allemagne).

Aujourd’hul, I'Algérie ne dispose plus d'armement, l'offreiorale de transport
maritime des marchandises générales est reduéephus simple expression ; son évolution a
éte inversement proportionnelle a celle du commexerieur. La flotte nationale est
constituée aujourd'hui de 16 unités réparties eitveaquiers, 4 navires Multipurpose et 2
navires RORO appartenant a la CNAN et un RORO etraquier appartenant a NOLIS, une
filiale du groupe CEVITAL.

Les deux navires de NOLIS sont utdisgssentiellement pour la couverture des
besoins du groupe CEVITAL en matiere de transpdous arrivons en fait a un stade ou I'on
peut objectivement considérer que I'Algérie ne aispplus d'un armement pour le transport

maritime des marchandises générales.

* Algérie presse servicganvier 2015, la CNAN rouvre deux lignes maritimes de transportrdechandises sur
le Portugal et les Etats-Unis
* Le courrier d’Algérie)information au quotidien, I'Algérie ne disposeipld'armement. De"ffévrier 2015.
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Avec l'effritement de la flotte restanpeut s'interroger a présent sur le devenir des
personnels, notamment les centaines de navigamg$oa prix fort et constituant la ressource
a la fois la plus précieuse et la plus difficileegonstituer, et également sur les risques qui
pesent sur notre pays en matiere de sécurité gesvagionnements et d'exportation.

La prise en charge de la majeure @aiti transport maritime des marchandises
générales a destination de I'Algérie par les arrmésné&trangers, a considérablement modifié
le paysage maritime algérien. Ce dernier est est, effijourd'huj plutot constitué d'activités
de services auxiliaires au transport maritime, gadiculierement d'agences maritimes qui
ont poussé comme des champignons a la faveur dédealisation des activités de
consignation. En dehors des agences publiqgues (GENWASHCO), et des représentations
directes des grands transporteurs étrangers (MAERSKA-CGM, MSC, etc.), il s'est créé
une multitude d'agences privées, de taille et dimamce diverses, assurant, pour la majorité
d'entres elles, la consignation de navires de tiragng'est-a-dire chargés de vrac ou d'autres
cargaisons homogénes. Certaines de ces agenc&samj@nt des agents consignataires
étrangers, pour le compte desquels elles « soisAra» les opérations dans les ports
algériens. Il y a aussi les commissionnaires despart étrangers qui sont, soit installés en
leur nom propre, soit représentés par des ageo&so La pression sur les taux de fret a
l'importation et a I'exportation, avec respectivameomme effets, une réduction des codts
des importations et une plus grande compétitivét@rbduits algériens a I'exportation.

En I'absence d'un armement natiorgrlelde ce nom, qui doit constituer la référence
en la matiere, les armements étrangers imposesajuurs leurs conditions, comme cela est
le cas actuellemehtDe méme, que les prix pratiqués par les armateiliggnes desservant
les ports algériens sont fixés dans la plus gréibdegé, sans aucune résistance, ni réaction.

Le ministre des Transports, Amar Ghaulaffirmé, que la part des armateurs
nationaux dans le marché algérien de transporttimaride marchandises passera de 2 %
actuellement a 35%, est ce, aprés l'acquisitioPbdeouveaux navires de marchandises.

2.2 La structure et le tonnage de la flotte

La part de marché de l'armement natiogral ce qui concerne le transport de

marchandises générales est réduite a 1,4% pouwr estgdu tonnage global des marchandises

® L'Algérie ne dispose plus d'armement. www.lec@urdalgerie.com

® Le courrier d’Algérie)'information au quotidien, I'Algérie ne disposeipld'armement. De’"ffévrier 2015.
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solides et a 1,75% pour le trafic de conteneurarrhement CNAN assurait ainsi avec ses
capacités propres et affrétées, une part de 35%8dwnges extérieurs de I'Algérie avec un
objectif & atteindre 50 %

Tableau N°06 : Le tonnage transporté par la CNAN pour les andéek981-2011

Années 1981 1991 2001 2011
Tonnage transporté 14,5 17,5 19,1 37,6
Import (en Millions de Tonnes)

Tonnage transporté 47,1 65,8 80,5 | 804

Exports (en Millions de Tonnes)

Tonnage transporté(en Millions de Tonnes) 61,7 82,1 99,6 118,2

Source: Abdelhamid BOUARROUDJ te transport maritime de marchandises : un poténtie
de croissance a promouvoir 02 octobre 2012. P 5

Les armateurs algériens, en plus de leur caraptédskc non-conforme a la logique
commerciale et productive, rencontrent des obstattedysfonctionnement de la chaine de
transport et un cadre réglementaire, administeatffnancier contraignant, ce qui compromet
la réalisation d’industrie maritime compétitive.r@s, I'implication de I'Etat dans un secteur
jugé naissant est légitime, mais cela ne justi@s jpes pratiques bureaucratiques et un
environnement inadapté aux évolutions récentegansport maritime. Cette situation va a
'encontre des avantages du transport maritimeoetrrp minimiser le réle de la facade
maritime dans le développement économique de I'Mdg&ine facade déja sous exploitée eu
egard de la non-utilisation des potentialités s&tique, de péche et de plaisance. Enfin, le
développement d’'une flotte nationale compétitivepea®l des conditions de transit, des

infrastructures et superstructures dont disposanports de commerte

En 2015, La CNAN rouvre deux lignes iraes de transport de marchandises sur le

Portugal et les Etats-Unis, ces deux lignes desparts maritimes seront assurées par des

" Abdelhamid BOUARROUDJ te transport maritime de marchandises : un potémtéecroissance a
promouvoir», 02 Octobre 2012. P 4

® KAIDI Rachel, ZIDANE Wassila«la tarification du transport maritime, cas de I'BR>Mémoires de fin
d’études. Université Abderrahmane Mira Bejaia. Rythom 2012-2013. P 19
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navires adaptés a tous type de cargaison (prodiatgereux, équipements divers et
industriels), disposant d'une capacité de chargemien total de 40.000 tonnes avec des

moyens de levage pouvant atteindre 400 tonnes.

Au premier trimestre 20314.e tonnage global traité au niveau de I'ensemibke ports
nationaux a enregistré une baisse de 3,36% paomapp premier trimestre 2013. Les
produits hors hydrocarbures débarqués ont augmetéésli?2,50%, les produits hors
hydrocarbures embarqués ont enregistrés a leursiteuhausse de 15,52%, par rapport a la

méme période de I'année 2013.

Au premier semestre 2834_e tonnage global traité au niveau de I'enserdete ports
nationaux a enregistré une légere hausse de 5,a8%apmport au premier semestre 2013. Les
produits hors hydrocarbures débarqués ont augmed&és9,83%, les produits hors
hydrocarbures embarqués ont enregistrés a leursiteuhausse de 18,99%, par rapport a la

méme période de I'année 2013.
2.3 L’état et I'age de la flotte

Dans cette situation, la flotte nati@enakt menacée d'interdiction d’entrer aux ports
étrangers, notamment européens avec lesquelgytessisont fréquentes. Le contrble exigé
par la commission européenne aux pays membresatarende controle par I'Etat du port
des navires entrants dans ses ports, a classav@ealgeriens comme étant dangereux et a
risque pour la navigation maritirte

Avec les reformes induites dans la B0% qui constituent un déclin dans I'histoire de
la marine algérienne. Pour la premiere fois, etdes donné€, un pouvoir plus large aux
autorités portuaire. Ces réformes ont renforcé deillpn national par son ouverture aux
armateurs privés et I'acquisition de nouvelles émitle transport ainsi que I'ouverture du
capital.

L’age moyen de la flotte CNAN est supéri & 30 ans (entre 30 et 35 &fhs)
correspondant a celui de la démolition. Avec linbilieation des vraquiers et d'un

Multipurpose, dans les faits, cing navires uniguetmsont opérationnels avec diverses

° Ministére des Transports, Bulletin indicateurpdeduction. Premier trimestre 2013 /2014.

19 Ministére des Transports, Bulletin indicateurpdeduction. Premier semestre 2013/ 2(:14.

' MERZOUG Slimane la place de transport maritime de marchandises dardéveloppement économique de
la wilaya de Bejaiathése magistére, université de Bejaia, prom@@db. P 54

12| _e courrier d’Algérie, I'information au quotidieréception de trois nouveaux navires .De 26 Novergbil4.
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fortunes opérant entre I'Europe (Marseille, BaroeloLaspezia, Anvers et Hambourg) et
I'Algérie, couvrant une part tout a fait insignffite du trafic de marchandise générale.

En 201# CNAN Nord avait mis en exploitation quatre (4)vines de marchands
"Saoura", "Stidia", "Sedrata" et "Kherrata, destidésatisfaire, essentiellement, les besoins en
équipements de maitres d'ouvrage des projetsésadis Algérie. Grace a la capacité cumulée
de ces cargos, CNAN Nord compte transporter 25@&fiieneurs en 2015, soit 600.000

tonnes de marchandises.

Tableau N° 07: Les moyens de CNAN Nord sont constitués de qudte navires en

propriété de type général cargo

Années de Tpl (tonnes de | Cylindrée Type
Navire construction port en lourd)
SAOURA 2012 9095 11025 Polyvalent
STIDIA 2011 9095 11025 Polyvalent
SEDRATA 2011 9095 11025 Polyvalent
KHERRATA 2012 12767 15953 Polyvalent

Source :CNAN Nord spa

Ces premiers navires sont destinés assurer le transport maritime de marchandises

en lignes réguliéres a partir des ports d'AnvergfiBee), Hambourg(Allemagne), Bilbao,

Aviles et Castellone(Espagne), Lisbonne(Portugidyston(Etats Unis) et Gemlik (Turquie).

Ces acquisitions constituent le pomdépart du renouvellement de la flotte maritime

de CNAN Nord. Un programme ambitieux d'acquisitiode navires connaitra sa

concrétisation au courant de I'année 2015, avewt/éa de navires de type vraquiers dont le
tonnage se situe entre 38 000 et 42 000 DWT.

B L'Eco News, la CNAN se dotera de 5 nouveaux navresfin 2014, Septembre 2014.
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En 2015, le groupe CNAN, & travers sa filiale CNAN Medrézeptionné un bateau
cargo de marchandise baptisé «Gouraya», d’'une it@pbec 12 500 tonnes pour un montant

avoisinant les 15 millions d’euros.

Ces cing acquisitions devraient perradit cette filiale de transport, avec ses propres
navires, 110.055 tonnes en 2&15ur un volume total prévu de 249.590 tonnes, oi

augmentation de 6,5 % par rapport a 2014.

Le chiffre d’affaires fret de cette figadevrait également progresser de 7,2 % a 2,3 %

milliards de DA dont 924,7 millions de DA a réaliserec des navires en propriété.

La mise en exploitation de ces naviressslit dans le cadre du plan de développement
de ce groupe du pavillon national qui prévoit l'aisition de 25 navires dont 18 cargos pour
sa filiale CNAN Nord et sept (7) navires pour CNAMéd.

Le plan vise principalement & augmenter la part atesateurs nationaux a 25 % du
marché algérien de transport maritime de marchasadisrs-hydrocarbures a I'horizon 2020,

par I'utilisation d'une flotte adaptée, et ce, saipropriété soit affréte.

Section 3: Impacts de la loi n° 98-05 du 25 juin 9P8 sur le transport maritime
algérien et lesgperspectives et voies de développement

L’Algérie a opté pour une nouvelle pajite économique et commerciale, dées le début
des années 90, cette politique se manifeste paésengagement de I'Etat de la sphére
economique et I'ouverture au capital privé, majréeessus des réformes a été enclenché par

le nouveau code maritime promulgué en 1998.

Cette ouverture a conduit I'état algériandéveloppé son secteur maritime qui
conditionne par la mise en ceuvre d'un cadre judifiable, de projets d'investissements
cohérents et intégrés, portant sur tous les élé&mknia chaine de transport.

4 Le courrier d'Algérie, linformation au quotidielAlgérie ne dispose plus d'armement. SeFBvrier 2015.

15 Le temps d’Algérie, la CNAN réceptionne un nouveavnire de marchandises transport. Le 11 Jan0ig5.2
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3.1 Impacts de la loi n° 98-05 du 25 juin 1998 sUe transport maritime algérien
3.1.1 L’ouverture du secteur maritime consacrée pale nouveau code maritime

La nouvelle réforme contenue dankian® 98-05 du 25 juin 1998, consistent en
l'adaptation de la législation sur le transportitime et les activités annexes aux exigences de
libéralisation et d'ouverture économique. Elle wiéfies conditions d'exploitation des services
de transport maritime et ceux concernant I'exercies activités annexes telles que : la
consignation du navire, la consignation de la daogaet I'activité du courtier maritime. Elle

prévoit un régime de concession pour les serviedsathsport maritinig.

Pour ce qui est des services de trahgpantime, I'ouverture a fait naitre de nouveaux

armateurs :

* NOLIS et SOTIC pour le transport maritime de marchses ;
« MORECAN ALGERIE pour les passagers.

Selon M. BOUSBIA «les réformesraatuites par le nouveau code maritime
comportant un handicap majeur au développementagtillgn national consistant dans les
conditions exigées par son article 28 relatif adfionalité de l'investisseur et a la nationalité
des navires®. La révision de cet article en vue d'adapter letesg & I'environnement
économique international pourra attirer les inessiments étrangers, notamment dans le
cadre de partenariat. Cette derniére s'avere sne sar laquelle le pavillon national pourra
profiter des avancées dans le domaine du managementpeuvent lui apporter ces

investisseurs étrangefs

Une ouverture aux services de transport maritindestactivités annexes se traduira
par une concurrence avec les armateurs nationauxjuc posera une contrainte pour les
armateurs algériens. Cette compétitive des arnmteationaux dépendent des installations

portuaires qui fournissent des meilleurs servickes coldts moindres, mais également des

1 MERZOUG Slimane ; la place de transport maritireewhrchandises dans le développement économique de
la wilaya de Bejaia, these magistére, universitBejaia, promotion 2005. P 46.

' BOUSBIA Mahmoud, la facilitation du transport imational et du passage portuaire en

Méditerranée, Tunis, 9-11 octobre2003.

18 MERZOUG Slimane ; la place de transport maritireenhrchandises dans le développement économique de
la wilaya de Bejaia, thése magistére, universitBejaia, promotion 2005. P 47.
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dessertes terrestres de qualité. Faute de cgdayibon national ne pourra pas subsister sur le
marché, en raison de son état technique et éconemigin des normes et des évolutions
actuelles du transport maritime international.

3.1.2 L'ouverture du capital de la CNAN

Les pouvoirs publics ont longtempeédés ports selon le modeéle étatique socialiste,
ses ports ont souffert de ce monopole de la CNAMCcapour conséquence un Sous-
investissement et une anarchie latente qui lesciEaisent. Conscient des faiblesses de ce
modele, I'Etat a entrepris des réformes en adoptarmodéle de gestion portuaire moderne

basé sur la concession des terminaux portuairea@eurs privés.

En Algérie, le groupe Pharaon a racheté% du capital d’international BULK

Carriers(IBC), une filiale de CNAN-Groupe, en vedfun contrat de partenariat.

La répartition des actions est comme su4,5% sont détenus par le saoudien
Mouneim Pharaon, 24,5% par le jordanien Dadjar#%tpar I'Algérien Laradji Mustapha.
Ces deux pour cent ont une signification : congelaanajorité du capital entre les mains

d’actionnaires nationaux et maintenir ainsi lesirgsvsous pavillon algérien.

La CNAN l'a fait également avec Aigle xz Le contrat a été signé d’une part, par le
président du conseil d’administration d’'IBC, Boustkemal, et le DG de CNAN-group, Ali
Bombar, et, d’autre part, par Pharaon. Cette jogmture a été rendue possible aprés quinze
mois de négociations. Elle a été entérinée paples€ll des participations de I'Etat (CPE) qui
a autorisé l'ouverture du capital d’'IBC. L'opératioa été chapeautée par le SGP
GESTRAMAR. Le contrat de cession dont il s’agitidiéfles obligations a charge des deux
parties liées a I'organisation et aux missionsadeduvelle entité.

Le groupe CNAN a signé, le 04 mars 280an contrat de concession de 49% de la
branche CNAN-Med, avec le groupe italien Dario &leriqui a remporté le marché. La
signature de ce contrat intervient suite a la makibn d’'une note par le Conseil des
participations de I'Etat concernant « I'ouvertureahpital de la branche CNAN-Med, en plus

9 EL Watan économie, cession de 49% du capital daNCNled au groupe italien Dario Perioli. Quotidien
national du 17 Mars 2008.
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de la signature d’un contrat de cession de 49%agitat social du groupe CNAN-Med par le
ministére de I'Industrie et de la Promotion desstissements ».

CNAN Med est spécialisée dans le trartspies marchandises dans la zone
méditerranéenne. Le Conseil des participationsktatiqui a statué sur la restructuration de
CNAN Group, avait décidé de I'ouverture du capital CNAN Nord, autre filiale du groupe,
a hauteur de 49 % au profit du groupe francais S§dfagle Azur et de 2% pour une personne
physique de nationalité algérienne. L’autre dosgiera fait I'objet d’une autre résolution du
CPE est celui de CNAN-maghreb Line (CML), filialarisport maritime de passagers dont le
capital est détenu a hauteur de 49% par GofaseAdglur et 2% par son P-DG, M. Arezki
Idjerouidene. L’'accord de cette cession partiellaitaété signé entre les deux parties en
septembre 20G7. Concernant le transport maritime de cargaisomsdggnes, le CPE avait
aussi avalisé la création d’'une société de drgiérédn a capitaux mixtes dont le capital est
détenu a hauteur de 49 % par CNAN Group, 49% pgrautenaire jordano-saoudien et 2%
par une personne physique de nationalité algériebmecession de 2% du capital de ces
sociétés a des personnes physiques de nationigiitéeamne a pour objectif de conserver la
majorité du capital entre les mains d’actionnamasonaux et de maintenir ainsi les navires

sous pavillon algérien.

Les limites du partenariat de I'Algern’est pas un pays attrayant pour les
investisseurs privés et cela est di a plusieurtedex: poids de la fiscalité, lourdeurs
bureaucratiques pour I'enregistrement des actgsaj@iété, et retards dans la modernisation
de son systeme bancaire. Dans ce contexte, lestiss@urs étrangers ne se sont pas

précipités pour négocier des concessions dan®tesadgériens.

3.2 Perspectives et voies de développement

Le caractere d'universalité¢ du transpmaritime constitue un de ses aspects

fondamentaux, donc il est difficile de le concewune facon autarcique.

3.2.1 Les ambitions portuaires de I'Algérie
A TI'heure des autoroutes de la mer,deetbppement des infrastructures portuaires

s'impose comme un passage obligé pour mettre l&msgsportuaire au diapason des

20 El Watan économique, CNAN Groupe : deux filialeisatisées. Quotidien national du 2007.
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évolutions et lui permettre ainsi de contribuericaifement & la croissance et au
développement de I'économie algérienne. Les imfresires portuaires constituent le poumon
de I'économie. Et c'est dans ce sens que le squietaire en Algérie constitue le plus grand
défi et la préoccupation majeure du ministere dagtx publics. Sa place dans I'économie

est importante.

Ce secteur représente 95 % du commerégiex. Car la plupart des transits se fait
par voie maritime. Et principalement 98 % en mati@hydrocarbures. Selon le directeur des
infrastructures maritimes au ministére des Travaublics, I'Etat a prévu, depuis 1999, divers
programmes, allant de la réalisation de plusienogets a I'extension de certains édifices. A
cet effet, prés de 184 milliards de dinars (envRghmilliards de dollars) ont été consacrés au

développement des infrastructures portuaires diagrdriode allant de 1999 a 2014.

En 2005, I'Algérie adopte une nouvedigatégie portuaire. Cette stratégie a été
elaborée en fonction des perspectives de croissdnciafic. Le trafic des marchandises
diverses est la catégorie qui connait la croissémgdus rapide. Pour cette raison, le pays a
décidé d’investir dans les terminaux a contenearprevilégiant quatre ports : Alger, Oran,
Bejaia et Djendjen. Les aménagements projetésmi@te la mise a disposition de nouveaux
linéaires de quais avec des tirants d’eau et des adie transit adapté aux exigences d’un
transport maritime moderne. Cela nécessite, danpldpart des cas, la réalisation de
nouveaux bassins et de systémes de digues etldmss- en eaux profondes, soit un
investissement global d'environ 1,2 milliard d’esjasqu’en 2020 (SNAT, 2008). L'un des
premiers effets de cette stratégie devrait étreedaire le nombre de navires cargo au profit

des navires porte-contenetirs

En 2006, l'activité de containerisationreéditerranée a réalisé 7,5 millions EVP. En
2015, le besoin est de 21 millions EVP, mais lgmcaés actuelles ne dépassent pas les 12
millions d'unités (EVP). La part algérienne de eeddttivité est infinie, pour ne pas dire
négligeable. «Les ports algériens doivent jouer rtéle mediterranéen pour la
conteneurisation (transit) », a affirmé le ministtes ports d'Oran et de Jijel, appuyés par

ceux de Bejaia et d'Alger, sont prévus pour celples de transbordement.

2L Fatima Zohra Mohamed-Cherif (2012)es liaisons maritimes de I'Algérie dans I'espaced—
Méditerranée : réalités et perspectivep 91-92
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La privatisation des ports d'Algésiest concrétisée avec le lancement de plusieurs
appels d'offres a I'échelle internationale pougéation du port d'Alger. La privatisation du
port d’Oran a commenceé en juin 2008. Le port d’Oeahconsidéré comme une installation
portuaire qui pourra accueillir en 2017 des batedant la capacité sera de 1,5 a 2 millions de
conteneurs par an, alors qu'actuellement, ils nevgre accueillir que l'entrée de bateaux
transportant un maximum de 400 conteneurs. |l gateénent envisagé de privatiser les ports
de Mostaganem et d’Annafia

Le ministére des travaux pulffcs élaboré un schéma directeur portuaire & I'horizo
2025 : c'est un ensemble d'axes, de grandes dr@r#talans le cadre d'une vision d'avenir
concernant les ports. En plus de cette projectidhcdizon 2025, le schéma est congu de

telles sortes a permettre sa révision chaque gemuat.

Le schéma directeur du secteur duspart maritime prévoit le développement de
linvestissement et la recherche du partenariattégique susceptible de drainer les capitaux
et le management adapté a la réalité du pavilltiomel. Pour les infrastructures portuaires,
le programme prévoit la réalisation d’'un terminal tdansbordement de conteneurs au port
d’Alger et au port de Djendjen ainsi que la corgation et la modernisation des ports
existant§*

En 2014°>, DPW (Emirats Arabes Unis) prévoit de modernises fterminaux
conteneurs d’Alger et de Djendjen afin d'offrir uneeilleure insertion de I'Algérie sur les

marchés conteneurisés.

Le programme de la modernisation diolte nationale a été doté, selon le ministére,
« d'une enveloppe financiére globale estimée a mBlards DA », précisant que « ce
programme prévoit 'achat de 27 navires, dont 25ralesport de marchandises et deux (2) de

transport de voyageurs ».

?2 Radhia TADJINE, Malika AHMED ZAID« Capacité logistique et gouvernance des port&rigs »
Université Mouloud Mammeri. Promotion 20 6.

% Quuotidien liberté, élaboré un schéma directeutyadre a I'horizon 2025, du jeudi 8/01/2007. P 02

2 MERZOUG Slimane et BELKHIRI Aimadedine(2010), leoplématique du financement des infrastructures
de transport a la lumiére de la crise financieredrae : cas de I'Algérie, sciences, technologies e
développement, ANDRU .7, pp 283-308. P 15.

“Nora MAREI, La Méditerranée sous le regard de lteoeurisation, ISEMAR. Note de synthé<elBi3, mars
2014.
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La présidente du directoire de la SGRESGRAMAR, Rabia Lounis, a souligné pour
sa part que l'acquisition de nouveaux navires ar puhjectif de récupérer 25% du fret

maritime de marchandises en 2020 au profit du leewvilational.

Pour réorganiser le transport marifirfes pouvoirs publics prévoient plusieurs
programmes d’investissement qui touchent aussi l@srentreprises de transports que les
structures portuaires. M. Ghoul dira a ce propas «jil’augmentation des capacités d’accueil
des ports et la création des ports secs ainsi eurelinison par voie ferroviaire sont aussi

parmi les actions prévues par le ministére desspaunts>.

Le président-directeur général detteprise portuaire d’Alger, Abdelaziz Guerrah,
guant a lui, a affirmé que cette structure (poAliger) « accueille 750.000 conteneurs par an
et prévoit d’atteindre une capacité d’'un milliorudités a partir de 2016, grace notamment a
un projet de construction d’'un nouveau quai a amues ». Selon lui, « la capacité d’accuell
des bateaux de voyageurs sera aussi doublée powiptraiter deux navires simultanément

tout en diminuant le temps d’attente a deux heer&® minutes ».

Ainsi, la grande majorité des entreigebliques de transports, Air Algérie, CNAN et
autres sociétés de transport urbain et suburbainbénéficie récemment des plans de
sauvetage, mais reste a savoir si I'argent injdat&s ces compagnies aura un impact positif
sur leur rentabilité et compétitivité ainsi que diamélioration de leurs prestations de

services.

La modernisation des ports, avec €éaagement notamment de nouveaux espaces
d’accueil, portera leurs capacités d'accueil & @0.0avires au lieu de 12.08Gctuellement.
En outre, avec la finalisation du projet VTMIS (systéme intégré de contrble et de sécurité
maritime et portuaire et d’échange de données nmtisees) en 2017, I'Algérie comptera
parmi les pays les plus avancés en matiere de itépae trafic suivi dans la Méditerranée.
« De nouveaux textes réglementaires renforcerantivité maritime et ferroviaire également
puisque les ports seront reliés aux lignes ferimga», affirme le ministre, signalant que les

projets de construction et réparation navales g@émd contribueront a réduire nos dépenses

26 La CNAN réceptionne un nouveau navire de marchasdisl Janvier 2015. www.horizons-dz.com
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en devises et a la création de nouveaux postesptbenne étude, en effet, sera lancée en
2015 avec un partenaire étranger pour lI'implantatitun chantier de construction et de

réparation navale au niveau du port d’Arzew. L'&uyendra deux années, selon le DG de
I'entreprise de réparation navale (Erenav), etilgeran place du chantier pourra commencer a
partir de 2017. « Les chantiers de constructiodestéparation conforteront ces métiers »,

estime le ministre de la Péche et des Ressourtiestiues.

La réussite de ces projections nécessitévision du mode de gestion des ports avec
l'introduction de nouveaux partenaires, notammeryrivé, la modernisation des structures,

leur mise a niveau pour optimiser leur exportation.

3.2.2 Construction et réparation navale

En 2004, les dépenses avoisinaients@snillions d'euros. Seulement 20 % des
réparations sont effectuées en Algérie. Une grandgerité des navires algériens (80 %) se
dirigent vers les ports internationaux pour lesobesde répartition. La facture de répartition

des navires algériens a atteint, en 2006, lemiBions d'eurod’.

La réparation d'un seul navire colteeettb et 2 millions de dollars, révéele le premier
responsable de CNAN Groupe qui précise que ce mbui@it étre versé dés l'entrée en
chantier du bateau.

Face a ces colts, I'Algérie a lancéppel d'offre international pour le lancement
d'une société de répartition navale. En créant rear@ société de réparation navale, en
partenariat avec des groupes nationaux ou étrgngen® pays passera ainsi du statut de

client a celui de prestataire pour des bateauxgens.

Le marché est d'autant plus grand chagee année, plus de 7 6ddavires font
escale dans les ports algériens. « Des milliersadgres étrangers nous passent pour ainsi
dire sous le nez. Nous n'avons pas les moyensderngorquer ou de les réparer. Nous avons
intérét a ouvrir le marché de la répartition navalea encore expligué M. Faycal Khelil,
président de la société de gestion des participa(iS8GP) Sogeports.

%’ saignée par les armateurs étrangers, I'Algérievgiréla reconstruction du pavillon national.
www.maghrebemergent.com
8 gaignée par les armateurs étrangers, I'Algérie gitéva reconstruction du pavillon national.
www.maghrebemergent.com
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Le choix de port d'Oran pour la ci@atde la société de répartition est lié, au fait
gu'il soit situé pres de détroit du Gibraltar gompte un grand nombre de bateaux qui y font
escale et ont, de ce fait, besoin de répartitiordeuemorquage. La société de répartition
navale d'Oran est, par ailleurs, une idée qui datdix ans, mais qui n'a pu étre concrétisée

jusque-la.

L’investissement public national esimordial dans un tel contexte, car il sert de
moteur pour attirer les investissements privés. daeniers, associés a des capitaux externes
et au savoir-faire d’'opérateurs étrangers, peugenstituer une solution intéressante pour
moderniser le systéme portuaire algérien et faciléon intégration dans les réseaux
maritimes de la mondialisation, méme si une trognde ouverture aux capitaux étrangers
peut également affaiblir le systéeme portuaire maionotamment en cas de crise financiere
mondiale touchant les grands groupes tels Dubas Rgorld™.

L’investissement dans les moyennes tmgiss n'est pas la seule voie pour faire
développer le secteur maritime, il y a aussi leetippement de la réparation et de la
maintenance navale. Les capacités nationales @eatém navale ne couvrent en 2¢ldue
10 a 14 % des besoins, I'essentiel des intervengbdes arréts techniques sont effectués dans
des chantiers étrangers, avec ce que cela imploueme dépenses importantes qui

gagneraient a étre investies dans le domaine.

3.2.3 Voies d'une réussite d'un armement

La réussite d'un armement repose saomapétence de son dirigeant, mais lorsque ce

dernier est I'Etat, les contradictions et les egelinvestissements ne manquent pas.

Parmi les problémes particuliers queepbses armateurs d'Etats, celui de savoir, qui
de I'Etat lui-méme ou de la société national cpme gérer la flotte d'Etat, est I'armateur réel.

Nous retrouvons cette confusion dans le cas algérie

2 M’hammed Setti, Fatima-Zohra Mohamed-Cherif et a&é®ucruet 4. es ports algériens dans la
mondialisation: la fin du paradoxe 2811. P 92.
30 Algérie, pavillon national sur navires fantome®14. www.maghrebemegent.com.
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Les problémes de I'armement algérieniaanent pas que de la mer, ils ne sont pas
seulement d'ordre financier, mais ils sont liés @oohérences des décisions de I'Etat en

matiére de gestich

Ces incohérences sont liees a la maeivézartition des réles dévolus a chaque port ;
a titre d’exemple, le port d’Alger monopolise lafic. La nature centralisatrice de I'Etat
algérien bloquant ainsi 'émergence des ports skioes en est la raison essentielle. Le
cabotage national n'est pas développé, alors qgilrrait alléger les insuffisances des
réseaux de transport terrestre en le prenant epteodans la chaine logistique de transport.
Et, il n’existe aucune structure a I'échelle locptair promouvoir cette pratique qui pourrait

dynamiser les petits ports.

Or, le rendement portuaire algérien esplus faible en Méditerranée, notamment en
raison du sous-équipement des terminaux, de la amseigestion du stockage, et des faibles
tirants d'eau. Les défaillances sur le plan deserstiuctures sont aussi lourdes de
conséguences imposant aux navires des temps déalters normes (la durée de séjour a quai
des navires céréaliers est de 16 jours, a titreedple).

Les réformes de 1998, ne visent eumwcas le désengagement de I'Etat, mais celui-
ci compte tenu de I'absence d’opérateur privé aliétan programme de grande envergure
pour le développement des infrastructures de tahgfe base qui s'étale sur difféerentes
périodes (1999-2004, 2005-2009,2009-2014).

Pour la réalisation de ce programme,afEt réservé une enveloppe de prés de 35
milliards de dollars US pour la période 2005-2008want pour la période 2009-2614

Dans le domaine de développement deasiméictures maritimes, les projections du
ministére des transports qui prévoit l'injectioréprde 605 milliards de DA dans des projets
d’investissement repartis sur deux périodes :

* Entre 2005-2015 avec un investissement de 324omsllde DA ;
* Et pour la période 2015- 2025 avec un investisseéne281 milliards de DA.

31 MOHAMED-CHERIF Fatima Zohar, l'activité portuaie¢ maritime de I'Algérie, problémes et perspectives
OPU 2004. P 151.

32 MERZOUG Slimane et BELKHIRI Aimadedine (2010),deoblématique du financement des infrastructures
de transport a la lumiére de la crise financiérendimle: cas de I'Algériesciences, technologies et
développement, ANDRUW°7, pp 283-308. P 10.
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Le premier défit a relever par les pdws/qublics est de valoriser le métier de
I'armateur. Il faut aussi prendre en compte I'efderde la chaine de transport. Un pays qui
ne dispose pas d'une infrastructure importante,tssorsport risque de s'effectuer dans des

conditions défavorables pour lui, alors I'Etat deriicourager les initiatives des acteurs privés.

Conclusion

Aprés avoir présenté la flotte algérienne depurd@pendance et les changements
dans ce secteur maritime apres la nouvelle réfaen@998 qui consiste a I'ouverture aux
auxiliaires privés nationaux et étranger ainsi toverture de la CNAN qui a provoqué un
recul de cette derniere face aux investisseursagdra qui détiennent désormais le monopole

sur le commerce extérieur de I'Algérie.

Cette ouverture qui se traduit par la déapolisation des services de la CNAN, a cause
de la mauvaise gestion des arréts techniques dieesawpacité dans la conclusion des
contrats pour la réparation des navires, gestiancamgues des conteneurs, graves anomalies

dans la gestion des comptes escale, affréetemetguwdode bateaux, etc.

Face a cette situation les autoritépaies ont essayé de développer ses infrastructures

en mettant en place des plans stratégiques.

Apres avoir traité I'impact de la libésadtion sur la flotte nationale, on va passer au

dernier chapitre qui est les services maritimepatide Bejaia.
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Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Introduction

Dans ce chapitre, nous présentons legipaux résultats de notre enquéte qui est
développée en quatre sections : La premiére pasterka méthodologie de I'enquéte, ensuite,
la présentation des agences maritimes enquétégejdi@me sur la position du capital privé

national. Enfin, la quatriéme section est consaark@estratégie des compagnies étrangeres.
Section 1 : Méthodologie de I'enquéte

Dans la présente section, nous aurongsepter, le terrain d’investigation, I'enquéte
de terrain ainsi son objectif et I'analyse desiinfations de I'enquéte et enfin la présentation

de questionnaire.
1.1 Le terrain d’investigation : La wilaya de Bejaa

Pour mieux comprendre I'objet de natexail, nous avant jugé trés utile de présenter
le terrain ou notre investigation a été effectliere s’agit pas de présenter une monographie
compléte de la wilaya de Bejaia, ni de recensetetoses particularités, mais nous nous
limiterons a certains points qui sont relativenigrg a notre travail.

1.1.1 Géographie

Wilaya cotiere du centre qui s’ouvre Bumer méditerranée avec une facade maritime
de plus de 100 Km, alternant criques rocheusekngép de sable fin d’Est vers I'Ouest.
La frange du littoral qui a un climat doux bénédicles influences de la mer. Elle recoit en
moyenne 800 & 1100 mm de pluie par an.

La wilaya est aussi marquée par I'impareadu relief montagneux (3/4 du total), coupé
par la vallée de la Soummam et les plaines sitpéesdu littoral.

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

1.1.2 Situation démographique
La population totale de la wilaya est esna941 110 habitants (fin 20}.2soit une

densité de 292 habitants par Km.

! Agence nationale de Développement de I'InvestisserfANDI)-2013

2 Agence Nationale d'Intermédiation et de Régulafionciére
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2.1.3 Réseau portuaire

Les caractéristiques physiques du port :

- Superficie totale : 44 ha dont 42 ha de terre-pd¢i ha couvert ;
« 03 bassins d'une surface totale de 156 ha ;

« Linéaire total de quai : 2.200 m ;

- Passe Nord : largeur 120 m - profondeur 13 m ;

« Passe Sud-est : largeur 330 m - profondeur 15 metre

Le port de Bejaia a connu une haussdeactivité durant le ler trimestre 2&a%ec
le traitement de plus de cing millions de tonnesndechandises, soit une évolution légere de

0,74 % comparativement au trafic réalisé a la mpénmde de 2014.

Le résultat est jugé "positif" d’autant’il a été induit par une crue notable du trafic
hors hydrocarbure (4,24 %), siege d’'une jauge 8endllions de tonnes, a l'inverse des

produits éponymes qui ont régresseé de 3,3 % ealdigsant a 2,23 millions de tonnes.

Plusieurs produits ont contribué a céwelution dont les plus probants restent les
céreéales, auteurs d’'un bond de 39,55 % avec umeotliimportation de plus 306.000 tonnes.
Le cas vaut aussi pour les fruits et légumes (2%),2es engrais et produits chimiques (13,

27 %) et les matériaux de construction (26,69 %).

A contrario, plusieurs autres postes denkBme nomenclature ont décliné dont les
meétaux ferreux, le ciment, les matieres textildegbléagineux qui ont littéralement piqué du

nez, avec une baisse de plus de 40 %.

L'autre motif de satisfaction qui a caéaist ce bilan est le regain d’activité au terminal
a conteneur, siége d’'une production de 61 949 H&MP contre 57.550 boites a la méme
période de l'année 2014et d'une jauge de 456.000 tonnes, contre 389.@dthes

préalablement.

Ce relevement intervient apres plusiesaisons de décrues, dont I'effet a semé un

véritable doute chez des gestionnaires de la plawef. Cité initialement comme un cas

* Guide de I'entreprise portuaire de Bejaia
* Entreprise portuaire de Bejaia. www.portdebejaia.dz
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d’école au vu de sa réussite, le terminal, explp#&eBejaia Méditeranean Terminal (BMT),

une joint venture algéro-singapourien, a du suca&rebudainement & la morosité.

Plusieurs raisons ont été avancéesldgitis évidente a trait a I'exigiité de ses zones
d’entreposage, exacerbé par le phénoméne socialealpures de routes et la lenteur des

enlévements.

Le trafic conteneurs a régressé de 9,64#12481 EVP de moins par rapport &l 1
semestre 20F3 Une baisse de 17,96 % a été, aussi, enregistrégvaau du tonnage des
marchandises conteneurisées et ce, aussi biempoli qu'a I'export. Cette baisse est la
conséquence de la congestion du terminal satun@pnteurs des enlévements.

(-20,1%). Les exportations, quant a elles, ont oammléger recul de 2,22% occasionné par la

baisse de I'export de sucre de -27,88%.

1.2 Présentation de I'enquéte de terrain

Nous aurons a présenter I'enquéte daiteque nous avons menée aupres des agences
de transits, consignations et transports dansliyavide Bejaia. Nous exposerons d’abord les
objectifs de cette enquéte et la nécessité de meneel travail. Ensuite, nous traiterons la
méthodologie adoptée pour atteindre les objecigésv Il s'agit de présenter I'échantillon,
les problémes rencontrés et conditions de réalisate I'enquéte. Et enfin nous analyserons

les informations et le résultat de I'enquéte.
1.2.1 Objectifs de I'enquéte du terrain

Le travail que nous avons réalisé suetrain constitue le pivot central de notre étude
Les informations que nous avons eux pour consohidae travail théorique et pour répondre
clairement a la problématique posée sont insuftesarcelle-ci va nous permettre de réunir
des informations nécessaires pour étudier le cdlé par les auxiliaires de transport maritime

privés nationaux et étrangers dans la démonopiolisdes services maritimes.

Le but de cette enquéte est d’arrivdégager un certain nombre de données qui nous

permettrons de rassembler des informations nécessaiour tenter de répondre a la

® Bejaia port(EPB) INFOS, numéro 85- Avril/ Mai/ l2014.

-y



Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

problématique posée et de voire le role joué pasérvices maritimes privés de la wilaya de
Bejaia dans le déclin de la CNAN.
D’une maniére plus précise, cette enquéteous permettre, en analysant ses résultats,

de démontrer le lien entre les agences privees@NIAN.

1.2.2 Méthodologie de I'enquéte de terrain

L’enquéte que nous avons menée, netgmparue comme la technique la mieux
adaptée pour trouver des réponses a nos questions.

Une fois ses objectifs expliqués, & Yieu de montrer les différentes étapes d’ordre
meéthodologique par lesquelles nous devons passer giteindre ces objectifs. Ces étapes
vont de la détermination de I'échantillon a I'adimtration du questionnaire et les conditions
de réalisations de l'investigation.

» Délimitation du champ de recherche

Pour déterminer I'échantillon & étudiefaut passer d’abord par la délimitation de la
population mere ou de la base de sondage. Il Sagit notre cas, les services maritimes au
port de Bejaia. Mais pour que notre questionnemesie lié a la problématique de base, il est
nécessaire de choisir parmi toutes les agencegimmeside la wilaya de Bejaia, celles qui
puissent fournir de la maniére la plus fidéle,ildsrmations dont nous aurons besoin.

Pour cela, nous avons pu récupérer 3tmqummaires au sein des agences, qui sont des
agences de transits, consignations et de tranppblic et privé. Avec cela, on a obtenu le

tableau ci-dessous, qui représente notre échamtillo
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Tableau N°08: Structure de I'échantillon

Activités
Nombre

d’agence (A)

Transit

Consignataire

Transport

Al

A2

A3

A4

A5

A6

A7

A8

A9

A10

All

A12

A13

A14

A15

A 16

A17

A18

A19

A20

A21

A 22

A 23

A24

A 25

A 26

A 27

A28

A29

A30

+

+

A3l

+

+

Source :Etabli par nos soins a partir des questionnaires.
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» Pré-test du questionnaire

Au départ, nous avons prévu de mener ugempquéte pour tester notre questionnaire.
N’ayant pas recu de remarques particulieres coaoémmos questions lors de nos entretiens
avec les responsables de quatre agences faisaiet ge@i’échantillon, nous avons poursuivi
notre enquéte sur la base du méme questionnaicensidéré ceux déja remplis comme
faisant partie de I'enquéte proprement dite.

1.2.3 Administration du questionnaire et conditionsde réalisation de I'enquéte : les

problémes rencontrés

L’enquéte a été lancée a partir deiéév2015 pour gu’on puisse rassembler les
guestionnaires a temps. Il est vrai que la misdienquéter aupres des agences en Algérie n'a
pas été commode et la tache ne nous a pas étiéétacibn plus, suite aux nombreuses
difficultés rencontrées aupres de beaucoup d’'age@ada est dd :

- Essentiellement au manque de coopération despeises : il est question soit d'agence qui
semble redouter toute sorte de questionnaire dsodelles qui ne se sentent pas obligées de
dégager un minimum de leur temps pour répondreguastionnaire qui ne leur apporte rien.

- Et probablement au fait que la période ou nmasist mené cette enquéte coincidait avec «
surcharge de travail », comme on disait a chagisediee nous nous présentions dans ces
agences.

Cependant, nous avons constammenly@sst insisté de nous entretenir avec les
cadres dirigeants les mieux placés pour nous répogil y a possibilité. Dans les autres cas,
nous étions obligés de laisser le questionnairenigsaau de l'agence pour le récupérer
gu’apres un certain temps (quelques jours /senfamoes et parfois sans le récupérer).

A la fin de I'enquéte, nous avonsic@u récupérer (31) questionnaires auprés de
ces agences (public et privé), dont 64,5 % sonbnépe par les directeurs ou les
gestionnaires, 32,3 % par des cadres intermédiair82 % par des agents, mais il y avait
certaines questions pour lesquelles on n’a recugneuréponse.

1.3 Analyse des informations et résultats de I'endte

Apres avoir présenté l'enquéte de terraious arrivons enfin a l'analyse des
informations collectées par le biais des questivagales résultats de ces derniers sont
traités en utilisant le logiciel Sphinx. Avec cepdaillement ont na pu analyser nos résultats
sous forme des graphes, des tableaux, etc. L'eaquét nous avons menée concerne aussi
bien des agences privées que publiques.
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1.3.1 Présentation de questionnaire

Une enquéte par questionnaire est edeerche méthodique d’informations reposant
sur des questions et des témoignages et, qui imarfalysés, permettront le plus souvent, de

mieux connaitre une situation pour mettre en ptacévaluer une action.

Notre questionnaire est structuré @ilg par des questions fermées, ouvertes et semi-
ouvertes. Nous avons évité trop de questions cesgydbur ne pas engendrer des refus de
réponses et des réponses assez longues et vaméastre, il existe un ensemble de questions

gue nous qualifions des questions de controle.
Notre questionnaire se présente sous formeodegartiefAnnexe N’ 01 et N 02) :

- La premiere partie vise a présenter les caratitgres générales des sociétés. Elle est
composée de dix (10) questions. Nous avons cheisesl mettre au début du questionnaire
pour mettre le répondant en confiance et elle mpaumettra a nous de vérifier la qualité de

répondant ainsi une vue globale.

- La deuxieme partie porte sur le positionnementalpital privé national. Elle comprend
dans l'ensemble sept (07) questions. Elles postenta position de I'agence et son caractére

(publique, privé ou mixte).

- La troisiéme partie traite la stratégie des cogmpes étrangeres. Elle est composée de treize
(13) questions. Elle est constituée de plusieurssiipns, sur la CNAN, les armateurs

étrangeres et aussi sur 'ouverture aux activibberes.
Section 2 : Présentation des agences maritimes erégéies

Cette section est la premiére partie de nqtrestionnaire qui sera présentée en 10

guestions sur la présentation des agences marienmpgtées.

Question 01 : En votre qualité de répondant a ce questionnagaillez de bien vouloir

indiquer votre niveau d’étude ?
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Figure N° 07 : Répartitiondes employés selon leur niveau d’instruc

Taux deréponse 06, 9%

Primaire-0,0%

Moyen -0,0%

Secondaire I‘19.4E~a

Lhniversitaire

D’aprés € graphe, on constate que la majorité des rénts ont le nivea

universitaire, qui représentm tau; 80,6%, et le reste de 19,4 % ont le niveau seconi

Question 02 :Quel est votre a¢?

Tableau N°09 : Répartition derépondants de I'échantillon selon I'age

Taux de réponse 96,9%

Age Nombre des répondants Pourcentage%
[21-32] 20 64,52 %
[33-44] 07 22,58 %
[45-54] 04 12,90 %
TOTAL 31 100 %

En lisant & tableau, on constate (I'age des répondants variels facon générale, de
21 a 54 ans. Ce tablemontre que64,52 % ont I'age entre [21-32], 22,5¢ % entre [33-44],

et le reste de 12,90 % enfdb-54], et chaqgu’un de ces répondants dépandu poste occupé

au sein de l'agenceifdcteur, gestionnaire, cadre intermédiaire ou ligent)

Question 03 :Quel poste occup-vous dans I'agence ?




Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Figure N° 08: Répartition de I'échantillon selon le poste occupé

Taux de réponse: 96,9 %

H Directeur ou gestionnair® Cadre intermédiaire® Agent

Ce graphe montre que la plus grande pdeerépondants sont des cadres intermédiaires
qui représentent 64,5 %, suivie par les directeurgestionnaires avec 32.3%, et la minorité

de 3.2%, sont des agents.
Question 04 :Depuis combien d’années étes-vous au sein denkage

Tableau N° 10: Le nombre d’années d’expérience professionneaéeondants au sein de

'agence

Taux de réponse : 96,9 %

Années Nombre de répondants Pourcentage %
[00 -05] 13 41,94 %
[05-10] 10 32,26 %
[11-16] 04 12,90 %
[17-22] 01 3,22 %

[23-31] 03 9,68 %

TOTAL 31 100 %

A partir de la lecture de ce tableau, on aeme que 41,94 %, ont I'expérience
professionnelle de [00 -05] ans au sein de cescage 32,26 % pendant [05-10] ans, et 9,68
% pendant [23-31] ans. On peut dire que la plupestresponsables ont une ancienneté plus

importante ou ils sont dans I'agence depuis sdioréa
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Question 05 :Que pensexous de I'ouverture des services maritime (congignatransi,
transport et autres activitésnexes) aux prés nationauxet étrangel?

Figure N° 09: La répartitiond’avis des répondants sliouverture des serces maritime aux
privés nationaux et étrangers

Taux de réponse: 87,5 %

L'ouverture n‘a fait que
gu'amplifier les charges lié 0%
aux traitement du commer:

matitime algérien

L'ouverture a amélioré la pri:
en charge du commerce
extérieure algérien

A partir de ces réponsenous pouvons constatgue tous les réponda (100 %)
pensent qud’ouverture des services maritime (consignatiomnsit, transport et autr

activités annexespux privés nationaux et étranc a amélioré la prise en charge
commerce extérieure algéri

On peut comprendre alors que I'ouver est positif, et que le déclin de la CNAN
non seulement positif, mais aussi néces:

Question 06 :Quel est le statut juridique de votre age ?

Figure N° 10: Statut juridique des agen:

oo rEponse 6, 0%

Public i:-l 2%

F-nl‘.e i

Mide {privé el public ,
national) ilg_ %

Mixte (Rlgéro-Sbranger) {!3 2%
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Atravers cette analysepus constatol que 90,3 %des agences ont le statut juridic
privé, tandis que les autre(public, mixte) représentent que 3,2%ela implique que |
secteur privé détient une grarpartie des agences en Algérie.

Il ya donc une forte ouverture des activités anaeteune démonopolisation tot des
activités de la CNAN.

Question 07 :Quelle est la forme juridique de votre age ?

Figure N°11 : Les formes juridique des agences

Taux g répons & | 36, 9%

SPA 3 £%
——
hu"ei ZEEUFII

Nous remarquons que,fbrme juridique prédominante la société individuelle35,5
%), puis la SNC et EURI19,4 %), ensuite la SARL avec 22,6 %&n dernier lieu, nou
avons une société par actipA (3,: %).

Question 08 :Quel(e) est (sont) le (s) domaine(s) d’activitérdee agenc ?

Figure N° 12: Le(s) domaings) d’activité des agences

Taux de répons e - 36, 9%

Transil

Consignabon{

———

Traninuﬂ;

Aurre-0,0%
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D’aprés notre analyse, on constate ungaoiage €levé des transitaires qui représentent
87,1 %, tandis que les autres font la consignaiosi que le transport qui représentent 25,8
% et 29,0 % respectivement.

Il est intéressant a noter que, certaigenees font les trois activités au méme temps ou

les deux a la fois, et la majorité de ces agenmessdes transitaires.
Question 09 :Quel est le nombre du personnel employé dans ag&ace ?
Tableau N° 11: Répartition de nombre du personnel employé danagesces

Taux de réponse 81,3 %

Effectifs Nombre de répondants Pourcentage %
[00-05] 05 19,23 %
[05-09] 09 34,62 %
[10-14] 05 19,23 %
[15-19] 02 07,69 %
[20-25] 05 19,23 %
TOTAL 26 100 %

Les résultats de I'enquéte révelent queohabre du personnel employé dans la plupart
de ces agences varies entre [05-09] avec un nodeb@® et un taux de 34,62 %, tandis que

les autres agences, leurs nombre varie entre 2 a 5.
Question 10 :Dans quel intervalle est situé le chiffre d’afésirde votre agence ?

Figure N° 13: Le chiffre d’affaires des agences

Taus de reponse - 71,99
100,00 so 4
seoooo oot - 100 R
(1000 000 0,01 - 250 _JiNSTEe
(2500 000 0,01 - 500, - S
[S000 000 8,01 - 750 . -0,0%
(7500 000 0.01-1000. . Jlls 3%
Superieur & 10 i_ -IE.?"'-J:-




Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

D’aprés le graphe dessus, nous remaions que lechiffre d’affaires de la majorité
des agences se sitdans I'intervalle d{500 000 0,01 1000 000 0,00 DA] et [2500 000 O,
- 5 000 000 MO DA] avec un pourcenta total de 52,2 %Tandis qu'un taux de € % qui
est sipérieur a 10 000 000 0,00 C

Section 3 :La position du capital privé national

Cette section est la deuxieme partie de notre iqunestire qui sera représere en 07

guestions qui porte sur la position du capital prnationa
Question 11 :Quelle est la date de création de votre ac ?

Figure N° 14: Date de création des ager

Taux g= répons e - 7. 5%

Moyvenns = 20, 61 Medizne = 201,00 Ecan-iype
= 10,38

Min =1262 WMax =2013

B0% |

40% |

A la lecture du résultat graphic, on remarque qu'aprés 197é nombre des agers a
diminuer durant la période allant jusqi1979, cela est dau monopole (s trois entreprises
etatiques (SONAMA, ONRet CNAN), mais on constate qu’partir 1982, le nomle des
entreprises a augmentéecaus: de la restructuration dé982 qui a touché toutes |

entreprises nationales de grande t.

Le nombre d'agences n'a picessé d’augmenta partir de 1998, ce est di a la
nouvelle réforme de 1998, qui cons a la libéralisation et a I'ouvertudel sectel maritime

et portuaire.

Question 12 :Votre agence e-elle publique a I'origine ?
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Figure N° 15: Statut d’origine ds agences

Taux de réponse: 96,9%

Houi ®non, passez directement a la questic

On voit icigue 100 % des agers sont privées a l'originen constate (il n'y avait

pas d’agences publigsi€ui sor devenues privées.
Question 13 :Si « OUI »

Figure N° 16: Les agencequi sonpublique a I'origine

Taux de reponse (0,0%

Faillie et baisze da

Factivite "0-0%

Privatisation -mmsée_u 0%
par lentréprise mara ™
Frivatisation suite 3 la
demands des -0 i
responsables de l'age

Dans la figure NL5, il n’y avait personne qui répondu « OUI »alorson remarque
dans celle ci-dessugu’il n'y avait pas deprivatisation suite a la demandes responsables
des agencesuoimposée par les entreprises m a cause de laafllite ou la baisse de

l'activité.
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Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Question 14: Y-t-il de changement du staff des dirigeants déke de l'agence aprés sa
privatisation ?

Figure N°17: Le changement du staff des dirigeants a la téte dgelee aprés sa
privatisation

Taux de réponse: 9,4%

EQOui ENon = Changement partiel

Dans la figure L5, aucune agence n’a était privatisée.

Question 15:Si votre agence est de statut mixte (privé natienétranger), quelle est la part
du capital privé national dans le capital socitdltd

Figure N° 18: La part du capital privé national dans le capitalial total

Taux de réponse: 18,8%

m Egal a 5190 Supérieure a 51%

On observe d’'aprés cette figure, que la part ditalgmivé national qui est égale a 51

% dans le capital social total des agences det statie (privé national et étranger), est de

E



Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

83,3 % et 16,7 % ont un capital supérieures a 5OReconstate alors qu’'une grande part du

capital est entre les mains de privé national nja% entre le privé étranger.

Question 16:Si votre agence est de statut mixte (public eitab@tranger), quelle est la part
du capital public national ?

Figure N° 19: La part du capital public national

Taux de réponse: 15,6%

mEgal a 51% ® Supérieure a 51%

D’aprés ce graphe, on constate que la padagital public national qui est égale a 51 %
dans le capital social total des agences de gtaittte (public national et étranger), est de
20%, et 80% sont supérieures a 51%.

La loi de finances complémentaires de92@0introduit des mesures économiques
contraignantes pour les investisseurs étrangdiss tgue I'obligation pour s'associer en joint-
venture avec 51% des parts pour I'entreprise aligeei et 49% pour I'entreprise étrangere,
I'interdiction de financement étranger pour un stigsement local et I'obtention de I'aval du
Conseil National de I'Investissement (CNI).

Cela signifie que I'Etat algérienne a metpdace des lois pour protéger ces entreprises
de la concurrences des compagnies étrangers ettaujmurs un capital qui est supérieur aux
privés étrangers.

Question 17:Si votre agence est un partenariat public et pmational, quelle est la part du
capital privé dans le capital social ?
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Figure N° 20 : La part du capital privé dans le capital social

Taux de réponse: 15,6%

B Supérieure a 50% ™ Inferieure a 50 %

Suite a notre enquéte, on a constate e des agences privées ont le capital social

qui est inférieur a 50%, et 40% qui sont supériear&0% avec le partenariat public.

On remarque que les agences publiques déti¢in capital social supérieur a celles des

agences privées.
Section 4 : Stratégie des compagnies étrangéres

Cette quatrieme section est la derrmparée de notre questionnaire, elle sera présentée
en 13 questions qui portent sur la stratégie dagpagnies étrangeres.

Question 18:Votre agence est-elle un représentant d’'un armateanger ?

Figure N° 21: Les agences qui sont(ou pas) des représentantsuhateur étranger

Taux de réponse: 96,9%

Eoui mnon
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Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Selon les données présentdans la figure ci-dessus, 19,4 &s agencesont des

représentants desmateurs étrange, tandis que 80,6 % qui restdrdavail pourleurs propres
compte.

Cela veut dire que ces compag privéescontrdlent le marché algéric Et c’est qui a
fait écarter la compagnie CNA

Question 19:Si « Oui», cette présence en Algérie s’inscrit dans quegaue ?

Figure N° 22: La logique decette présenides armateurs étrangens Algérie

Tamde raponsa . H %

Une prestaton sur la |
gegment maritimsa
SEmlErmanl

Lhne presiabon
Igistigee de ponfe &
porte qui inchud ke pré el
le poste-acheminament

Apartir des données de figure N’ 21 (80,6 % des agences eeprésentant des
armateurs étranger®t de celle dessus, on remarque que 57,Hés répondants au sein
ces agencesepsent que cette présence armateurs étrangers en Algérie s’inscrit dar
logique d’'uneprestation logistique de po-a-porte qui inclut lgré et le pos-acheminement
, par contre le reste de 42,9 % pensent que aagiquie s'inscrit d'une prestation sur |
segment maritime seulement.

Question 20:Si « Non», eselle un représentant de la CN. ?

=



Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Figure N° 23: Les agences qui sont(ou pas) des représentalat<CiAN

Taux de réponse: 81,3%

Houi Mnon

A partir des résultats de la figur@ 2 (80,6 % qui ne sont pas des représentants des
armateurs étrangers), on constate que 96,2 % ltramgant qu’agence privée pour leurs
propres comptes, tandis que le reste de 3,8 Ydesnteprésentants de la CNAN.

Alors, il ya un déclin et un recul des aggs liées a la CNAN.

Question 21: Si votre agence est indépendante de la CNAN etadesteurs étrangers,
assure-t-elle des services maritimes (consignatiansit, transport) pour la CNAN ?

Figure N° 24: Les agences qui assurent(ou pas) des servicesmaaripour la CNAN

Taux de réponse: 75,0 %

Houi Mnon
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Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Dans la figure N3, (96,2 % sont indépendartds la CNAN et qui travelent entant
gu’'agences privépour leurs propres comp). Danscette figure, on remarque g45,8 %
assurent des services maritimes (consignationsitramnansport)pour la CNAN, tandis qu

54,2 %, n'assurent aucussrvices pour la CNAI

Cela confirme que la CNAN n’a pas investi dansdetivités annex¢ (consignation,

transit, transport). Et adésinvestissemealaissé la voie libre aux armateurs étran.

Question 22:Si votre réponse a la question précédente Non», pour quelles raiso ?

Figure N° 25: Les causede non assuran desservices maritimes pour la CN/

Taumderspons2 . 2R

La Chal n'a pas tes I—
capacités dotfre -
dulisantad
L8 importaieurs & baa J
maportaiours fulend ia -
CMAN pour 53 falble |

™
La GHAMN soulne dJung |

Malfalss Imags |

Sur les 54,% qui n'assurent «cun service pour la CNAN (figud® 24), la raison de
cette non assurance, egte 62,5 %, on réponc quela CNAN n'a pas les capacité:offre
suffisantes, et 50,0 %, qlee CNAN souffre d'une mauvaise imi, tandis que le reste de 3
%, ontrépondue que les importateurs et les exportatauentf la CNAN pour sa faibl
fiabilité.

Question 23:Estce que votre agence est en faveur de la décisisa par certains armatet
étrangers de remplacer le mode de transport frandmrd (FOB) par le mode de codt et
(CFR) ?

)
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Figure N°26: Les agences qui sont(ou pas) en faveur de la décisiise par certains
armateurs étrangers de remplacer le mode de trdrfsgioco on bord (FOB) par le mode de

codt et fret (CFR)

Taux de réponse: 75,0 %

Houi Mnon

D’aprés les répondants au sein deagesaces, on constate que 41,7 % sont en faveur
de la décision prise par certains armateurs étrardgeremplacer le mode de transport franco
on bord (FOB) par le mode de colt et fret (CFRY), gantre 58,3 % sont opposés a cette

décision.

Dans le point de transfert de risque @BFet le CFR sont les mémes, mais la
différence, c’est que dans le FOB, c’est l'achetguir choisit le navire et paye le fret
maritime. Par contre dans le CFR, c’est le vendeuichoisir le navire et qui paye les frais et

le fret nécessaires pour acheminer la marchandipem de destination désigné.

Question 24:Le recours aux surestaries par les armateurd pmitifié dans le commerce

maritime en Algérie?
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Figure N°27: Les agences qui pensent(ou pas) que le recourssauestaries par les
armateurs est justifié dans le commerce maritimalgérie

Taux de réponse: 75,0%

Eoui mnon

D’apres les réponses de la figure ci-desensremarque que la majorité de 95,8 %,
voient que le recours aux surestaries (indemnigéalucapitaine par le chargeur pour retard
dans le chargement ou le déchargement) par lesteursaest justifié dans le commerce
maritime en Algérie, seul une minorité de 4,2 %ewbile contraire.

Question 25: Pensez-vous que la douane est un maillon respendabl'importance des
surestaries supportées par les importateurs?

Figure N° 28: Les agences qui pensent(ou pas) que la douana eséillon responsable de
limportance des surestaries supportées par lesriateurs

Taux de réponse: 90,6%

M oui Wnon
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On constate d’'aprés les résultats die djure en haut que 48,3 % pensent que la
douane est un maillon responsable de l'importanee surestaries supportées par les
importateurs, tandis que 51,7% ne pensent pasejpeobléme des surestaries vient de la
douane.

Question 26: Faites-vous appelle aux technologies d’informat&nde la communication
(Intranet, internet, EDI,...) dans vos relations akescautres intervenants portuaires ?

Figure N° 29: Les agences qui font appellent(ou pas) aux techredal’information et de la

communication dans vos relations avec les auttesvienants portuaires

Taux de réponse: 90,6 %

Eoui ®mnon

On remarque d’apres les données degladici-dessus, que 93,1 %, de ses agences
font appel aux technologies d’information et deetenmunication pour leurs relations avec
les autres intervenants portuaires, alors que 6,%’'&tilise pas cette technologie avec les
intervenants portuaires.

Question 27:Quelles sont les principales causes du prolongedendélais de traitement des
marchandises dans I'enceinte portuaire ?
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Figure N°30: Les principales causes du prolongement des délaistraitement de

marchandises dans I'enceinte portL

Tsux de reponse - B4, 4%
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Suite aux réponses, arconstaté quie plus grand nombre des répondants ( %),

ont dit que és principales causes du prolongement des déldimiteament des marchandis

dans l'enceinte portuairgsont dues a limultitude d'intervenants (port, douane, serv

phytosanitaires, serviceg da DCP,..., 37,0 %, ont répondu gue probléme vient dans I

pots-devin et la corruption, 29,6 voient que la cause vient deXiguité des espact

portuaires, et 18,5 %, odit que c’est le retard d'enlevement des marchasdiasé par les

importateurs et léaible connexion du portl'arriere-payqcarence dans les infrastructures

transport terrestregt un échantillon de 14,8 %,  réponduque la cause vient de la fait

application de la réglementation en vigueur en énatil'enlevment des marchandises au f

et de la faible utilisation dagchnologies de l'information et de lanemunicatiol (internet,

EDI, intranet, ...).

Question 28: Pensez vous que les services douaniers sont leimpjugrtant maillon qu

augmente les délais de passages portt ?

)



Chapitre IV : Les services maritimes au port de Baia

Figure N°31: Les agences qui pensent (ou pas) que les servaemnigrs sont le plus

important maillon qui augmente les délais de passagrtuaires

Taux de réponse: 87,5%

Eoui mnon

D’apres les résultats obtenus dans reiguéte, on a remarqué qu’une partie de 67,9
%, pensent que les services douaniers sont ldmphmrtants maillon qui augmente les délais
de passages portuaires, et une autre de 32,1 ¥semqeque I'augmentation des délais de
passages portuaires ne vient pas de la douane.

Question 29:Pensez vous que la privatisation des fonctionsipmes est une voie nécessaire
pour réduire les colts de transport maritime eslgestaries en Algérie?

Figure N° 32: Les agences qui pensent(ou pas) que la privatisdtés fonctions portuaires
est une voie nécessaire pour réduire les coltgasesptort maritime et les surestaries en
Algérie

Taux de réponse: 90,6%

Eoui mnon
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Selon les données présenté-dessus, on remarque que5% des répondants au s
des agences, penseqe la privatisation des fonctions portuaires est wie nécessaire po
réduire les colts de transport mare et les surestarien Algérie, tandis que 44,8 % pens
le contraire.

Question 30:Si « Non», pourquc ?

Figure N° 33: Les agences ¢ ne pensent pas qleeprivatisation des fonctions portuaires

une voie nécessaire pour réduire les coltransport maritime et les suresta en Algérie

L& n'.-:nn-i_:-nh:- public des
lonctions porluaires 133%

Lara remplace par e

monopole prive

Le probleme n'est pas [§

dans e statul public ou
prive, mais dans fes

Infragtructures et les

Selon terésultats présentés«dessus et les résultats obtedass lg(figure N° 32),
il est a constaté qukes 44,8 %,qui ne pensent pas qua privatisation des fonctior
portuaires est une voie nécessaire pour réduirectéds de transport maritime et
surestaries eAlgérie, on remarque que 86,7 ‘pensent quée probléme n'est pas dans
statut public ou privé, mais dans les infrastures et les équipements portuaires insuffis:
tandis que la minorité de 13,3 % pensent que leopale public des fonctions portuaires s

remplacé par le monopole pri
Conclusion

La prédominance decteur privé partir de la nouvelleéforme de 1998, qui consi
a la libéralisation et a l'ouvertudes services maritime aux privéationaux et étrange, a
augmentde nombre d’agence:consignation, transit, transport) etl@monopolisé totaleme

les activités de la CNAN et provoqu son déclin.
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Cette forte ouverture des activitées annexes a@&darCNAN et les agences qui la

représentent. Ainsi, les compagnies privées ctanttde marché algérien.

L’'absence d'une flotte nationale adapdé&&a structure et au volume du commerce
extérieur et I'inadaptation du dispositif réglensgrg actuel ont placé le transport maritime
national, sous la mainmise des armateurs étrangeta.est d0 au désinvestissement de I'Etat

dans le transport maritime de marchandises a l&sagie libre aux armateurs étrangers.
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Conclusion générale

La présente étude a tenté d’appatesr €léments de réponse a I'objet de notre
travail qui consiste a étudier le role joué par dexiliaires de transport maritime privés,
nationaux et étrangers dans la démonopolisatiorseiesces maritimes de la CNAN. Nous
avons axé notre réponse sur la problématique pEsékes points suivants : La part de la
CNAN dans le commerce extérieur de I'Algérie, lesises de recul de la CNAN face aux
armateurs étrangers, les stratégies des compagnmigiimes privées pour détenir le
monopole sur le commerce extérieur de I'Algériecefin I'impact de la libéralisation du
secteur maritime sur la CNAN.

Nous avons essayé d’introduire Igtsdans son aspect général dans le premier
chapitre du présent travail. A travers ce dermieys avons pu établir une approche générale
sur I'offre et la demande de transport maritimensi dans le deuxieme chapitre, nous avons
étudie le transport maritime algérien. Par la suns le troisieme chapitre, nous avons vu
impact de la libéralisation sur la flotte natid@aA la fin, nous avons analysé a traves des

guestionnaires les services maritimes au port jede

En premier lieu, nous avons pu voir I'gr&ion horizontale qui vise a obtenir des
economies d’échelle : Une société peut se limitier @oissance interne. Selon le marché, la
seule croissance interne sera insuffisante poupduinettre d'accroitre sa part de marché et
cette croissance restera codteuse. La stratédiealerqui vise a investir d’autres segments
de la chaine de transport en proposant aux cliemtservice de porte-a-porte : L'armateur
assure pour le chargeur la réalisation du trangfwrtonteneur depuis son point de départ
jusqu’au port et éventuellement du port d’arrivésaadestination finale. Ce qui nécessite des
intervenants spécifiques ayant comme mission ppateil’établissement d’une liaison entre

les transporteurs et les chargeurs.

En deuxieme lieu, nous avons conclu que Istesye portuaire algérien était
monopolisé par I'ONP, la SONAMA et la CNAN, depliisdépendance et les ports algériens
souffrent de manque d’investissement et de l'almukagart des sociétés nationales étatiques
qui sont les principaux chargeurs, jusqu’aux réfesrde la loi 98-05 portant sur le nouveau
code maritime qui consistent a I'ouverture awestisseurs nationaux et étrangers. Cette loi

provoqgue le déclin de la flotte nationale dansriagpen charge du commerce extérieur.

En troisieme lieu, on a remarqué queaplt998, I'armement algérien a quasiment

disparue : En 2002, 'offre nationale de transpuatitime des marchandises était de 67 unités,
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aujourd’hui, elle est réduite a sa plus simple egpion avec 16 unités officiellement et
beaucoup moins dans la réalité. Cette libéralipatio secteur du transport maritime a attiré
les investisseurs privés, nationaux et étrangerdsilgérie a I'égard des armateurs étrangers
est quasi totale, puisque le pavillon national (QNAouvre 2 % des besoins du transport
maritime tandis que les armateurs prives, natiordutrangers couvrent les 98 % qui restent.
En l'absence d'un armement national, les armen&masgers imposeront toujours leurs
conditions.

En quatrieme lieu, on a constaté que la CNAN n&lgmcapacités d'offre suffisantes
tout en souffrant d'une mauvaise image. Ce quivarige le secteur privé qui détient une
grande partie des agences en Algérie. Ainsi, aetterture a amélioré la prise en charge du
commerce extérieur algérien. Le désinvestissementEdat dans ce secteur a entrainé la
détérioration des infrastructures et des eéquipesnguairtuaires. Cela a aussi provoqué
l'installation d’'un environnement organisationnehdapté et peu efficace pour répondre a
I'état actuel du marché. Conséquence: L'Algérieggmuve beaucoup moins compétitive par
rapport a ses voisins maghrébins.

La disparition progressive d'une #ottationale de marchandises générales a eu des
effets désastreux sur I'économie du pays. L’Algé&geretrouve complétement soumise au
bon-vouloir des armateurs étrangers. Ainsi, en n2042, la décision des armateurs
internationaux opérant en Algérie de supprimer deigre unilatérale le payement FOB (Free
on Board) de leurs importations a obligé les imgiexrs algériens a s’'acquitter de leurs
factures d’importations en mode « CoUlt et Freexfrgt doit étre payé par I'acheteur étranger
et non par le vendeur algérien). Cette décisioddait la marge de manceuvre des entreprises

algériennes et affecté leur compaétitivite.

La flotte algérienne était durded années 1980 classée parmi les 50 premiéeres
flottes dans le monde parce qu’elle disposait dedgres les plus modernes et les plus
sophistiqués de la région. Cela a permis de colesibesoins en matiére de transport. Au lieu
de continuer sur cette voie de développement, ¢tese a lourdement pati de l'arrét de
linvestissement, et d'un tas d'autres facteurses Ldifficultés de gestion, le manque
développement de nouvelles technologies et I'duverdu secteur a la concurrence. La
prospérité de la CNAN dépend non seulement deditigsement dans les moyens logistiques
mais aussi du développement du domaine technidpaeréparation et de la maintenance

navale.
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Lexique du transport maritime

Acconage : Chargement et déchargement des marchandises & ldg#d embarcations
appelées acons.

Bassin :Partie du port limité par le quai et des digues.
Charte partie : Contrat d’affretement qui peut étre au voyage camuea temps.

Cabotage :Se dit des navires navigants sur des zones d&fieeprincipe limitées a un pays.
Le cabotage se distingue ainsi de la navigatioloag cours et de la navigation au bornage.
Cargo : Navire transporteur de marchandise par opposiaonnavire transporteur de

passagers, donc le mot cargo désigne la marchamdligenavire.

Conteneur : Engin de transport généralement de forme parplf@éique concu pour le
transport sans rupture de charge et muni de digigosgndant sa manipulation aisée. Les
conteneurs normalisés mesurent 20,30 et 40 piedendg soit une capacité respective de
30,45 et 60 rh

Conférence :Entente d’armateurs visant surtout a I'applicatientaux de fret communs sur
des destinations données et a la coordinationrdesgorts.

Consortiums : Est une collaboration temporaire entre plusiewrews a un projet ou

programme dans le but d'obtenir un résultat.
Cargaison : Est I'ensemble des marchandises transportées.

Conteneurisation : Transport par conteneurs qui peuvent étre transférées plate - formes
de camion, de wagons, de navires spécialisés, dains les soutes des avions, cela sans

déchargement du contenu.

Flotte : Ensemble des appareils d’'une compagnie aériermeexemple la flotte d’'Air
Algérie.

Flotte marchande : (unités de mesure) : On utilise le nombre de eavan unités (par type
de navires le plus souvent), et de facon plus Bigrive, la capacité des navires exprimée en

millions de tonnes ou bien en EVP pour les portetaoeurs.

Groupeur : Commissionnaire de transport, regroupant les reiffies commandes d’'un ou de
plusieurs clients, pour lui / leur expédier en @unldot en conteneurs. Appelé N.V.O. aux
Etats Unis.
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Lexique du transport maritime

Hub : Aéroport utilisé comme aéroport relais et centrelid&ibution. Un hub assure souvent
le relais entre courts et longs courriers et I'nsee

Infrastructure : Installation tels les aérogares, les ports.
Joint-venture : Entreprise conjointe ou dite aussi coentreprise.

Jauge :Volume du navire servant a son enregistrement eabul des taxes diverses qui lui
sont applicables, ainsi que des primes d’assurdreeité de mesure est le tonneau de jauge,
égale & 2,831 (100 pieds cubes anglais).

Multimodal : Désigne [I'utilisation successive de plusieurs modks transport pour
I'acheminement une marchandise d’'un point a uregutint. Le cabotage maritime peut ainsi
faire partie d'un transport multimodal.

Navire : C'est un tout batiment ou engin flottant de namodbiliere quel que soit son tonnage
ou sa forme, avec ou sans propulsion mécaniqueuieteffectue a titre principal une
navigation maritime.

Porte-conteneurs :Navire spécialisé dans le transport de marchasdisgroupées dans un

conteneur généralement normalisé de 20 ou 40 pieds.

Portek : Société Singapourienne ; est un opérateur deratrj a conteneurs, il est 'un des

leaders mondiaux dans le trafic de conteneurs.
Pavillon : Enregistrement d’'un navire dans un état d’appanesna

Remorquage :Société fournissant au navire des remorquageslpopermettre d’assurer de

main ceuvre dans les acces au fret.

Surestaries : Somme a payer par l'affréteur d’'un navire a I'areoait pour chaque jour,

dépassant le nombre de jours convenus dans laegbemtie, pour le chargement ou le
déchargement du navire.

Tonnage : C’est la capacité en volume d’un navire, elle ptaxe en tonneaux. 01 tonneau

équivaut & un pied cube ou 2,83 m
Terminal : Entrep6t dédie a un mode de transport.

Tonne : Unité de mesure de masse : la tonne métrique (k@P0mais aussi la tonne
britannique (1016 kg = long ton) et la tonne an@énie (907 kg = short ton).
Vraquier : Navire transportant des produits sec en vrac.
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Annexe N° 01 : Questionnaire d’enquéte

Partie 1: Présentation de I'agence

Question 1: En votre qualité de répondant a ce quésnnaire, veuillez de bien vouloir indiquer
votre niveau d’étude ?

[] Primaire [] Secondaire
] Moyen ] Universitaire

Question 2: Quel est votre age ?

Question 3: Quel poste occupez-vous dans I'agence ?

"1 Directeur ou gestionnaire 1 Agent
1 Cadre intermédiaire

Question 4: Depuis combien d’années étes vous ainsee I'agence ?

Question 5: Que pensez-vous de l'ouverture des ser®s maritimes (consignation, transit,
transport et autres activités annexes) aux privésationaux et étrangers ?

) L'ouverture a amélioré la prise en charge du [ L'ouverture n'a fait qu'amplifier les chargesdi¢:e
commerce extérieure algérien aux traitements du commerce maritime algérien.

Question 6: Quel est le statut juridique de votre gence ?

1 Public 1 Mixte (privé et public national)
01 Privé 1 Mixte (Algéro-étranger)

Question 7:Quelle est la forme juridique de votre gence ?

[1 SPA [ EURL
[0 SARL [J Autre
[ SNC

Si 'Autre’ précisezl

Question 8: Quel(s) est (sont) le(s) domaine (s)adtivité de votre agence ?

1 Transit " Transport
1 Consignation 1 Autre

Si '‘Autre’ précisezl
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Annexe N° 01 : Questionnaire d’enquéte

Question 9: Quel est le nombre du personnel emplogians votre agence ?

Question 10: Dans quel intervalle se situe le chif d’affaires de votre agence ?

1 [00,00 - 500 000 0,00 DA] 1 [5000 000 0,01 - 7500 000 0,00 DA]
1 [500 000 0,01 - 1000 000 0,00 DA] 1 [7500 000 0,01 -10 000 000 0,00 DA]
1 [1000 000 0,01 - 2500 000 0,00 DA] 1 Supérieur a 10 000 000 0,00 DA

1 [2500 000 0,01 - 5000 000 0,00 DA]

Partie 2:La position du capital privé national

Question 11: Quelle est la date de création de vetagence ?

Question 12:Votre agence est-elle publique a I'orige ?

7 Oui 71 Non, passez directement a la question 15

Question 13: si « OUI »

1 Privatisation suite a la demande des responsables

] Faillite et baisse de l'activité ,
de l'agence

1 Privatisation imposée par l'entreprise mére

Question 14: Y-t-il de changement du staff des digeants a la téte de I'agence apres sa
privatisation ?

71 Oui 1 Changement partiel
71 Non

Question 15: Si votre agence est de statut mixter{ye national et étranger), quelle est la part du
capital privé national dans le capital social tote#

71 Egal & 51% 1 Supérieure a 51%

Question 16: Si votre agence est de statut mixteufplic et capital étranger), quelle est la part du
capital public national ?

"1 Egal a 51% 1 Supérieure a 51%

Question 17: Si votre agence est un partenariat plib et privé national, quelle est la part du
capital privé dans le capital social ?

1 Supérieure a 50% 1 Inferieure a 50 %
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Partie 3: Stratégie des compagnies étrangeres

Question 18: Votre agence est-elle un représentadiun armateur étranger ?

[] oui [] non

Question 19: si « Oui », cette présence en Algégénscrit dans quelle logique ?

71 Une prestation logistique de porte a porte qui [ Une prestation sur le segment maritime
inclut le pré et le poste-acheminement seulement

Question 20: Si « Non», est-elle un représentant ¢tie CNAN ?

[] oui [] non

Question 21: Si votre agence est indépendante deG&IAN et des armateurs étrangers, assure-t-
elle des services maritimes (consignation, transisransport) pour la CNAN ?

[] oui [] non

Question 22: Si votre réponse a la question précéaute est « Non », pour quelles raisons ?

71 La CNAN n'a pas les capacités d'offre suffisa [1 La CNAN souffre d'une mauvaise image

] Les importateurs et les exportateurs fuient la
CNAN pour sa faible fiabilité

Question 23: Est-ce que votre agence est en faveale la décision prise par certains armateurs
étrangers de remplacer le mode de transport francon bord (FOB) par le mode de co(t et fret
(CFR) ?

"1 oui "1 non

Question 24: Le recours aux surestaries par les arateurs est-il justifié dans le commerce maritime
en Algérie?

1 oui "1 non

Question 25: Pensez-vous que la douane est un nallresponsable de I'importance desurestaries
supportées par les importateurs?

"1 oui "1 non

Question 26: Faites-vous appelle aux technologie$rdormation et de la communication (Intranet,
internet, EDI,...) dans vos relations avec les autraatervenants portuaires ?

1 oui "1 non

Question 27: Quelles sont les principales causes pgrolongement des délais de traitement des
marchandises dans I'enceinte portuaire ?
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1 Multitude d'intervenants (port, douane, servic [ Retard d'enléevement des marchandises causé par
phytosanitaires, services de la DCP,...) les importateurs

] Faible utilisation des TIC (internet, EDI, intrayr
)

] Faible application de la réglementation en
vigueur en matiere d'enlevement des marchand

au port
[ Exiguité des espaces portuaires

] Les pots de vin et la corruption

] Faible connexion du port a l'arriere pays (care
dans les infrastructures de transport terrestre)

Question 28: Pensez vous que les services douangosat le plus important maillon qui augmente
les délais de passages portuaires ?

[] oui [] non

Question 29: Pensez vous que la privatisation desnictions portuaires est une voie nécessaire pour
réduire les codts de transport maritime et les suisaries en Algérie?

[] oui (1 non

Question 30: Si « Non », pourquoi ?

1 Le probleme n'est pas dans le statut public ou
privé, mais dans les infrastructures et les
équipements portuaires insuffisants.

"1 Le monopole public des fonctions portuaires :
remplacé par le monopole privé
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Annexe No 02 : Résultats de I’enquéte

Question 1 Question 2 Question 3 Question 4 Question 5 Question 6
Universitaire 50|Directeur ou ge 1984 (L'ouverture a afPrivé
Universitaire 54|Directeur ou ge 20|L'ouverture a afPrivé
Secondaire 50(Directeur ou ge| 23|L'ouverture a afPrivé

Universitaire

40

Directeur ou ge|

10

L'ouverture a a

Mixte (Algéro-¢

Universitaire 30(Cadre interméd 1|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 38|Directeur ou ge 12|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 28|Directeur ou ge 10]|L'ouverture a afPrivé
Secondaire 30(Cadre interméd 5[L'ouverture a allPrivé
Universitaire 28|Cadre interméd 3[L'ouverture a aPrivé
Universitaire 29|Cadre interméd 5[L'ouverture a allPrivé
Universitaire 28|Cadre interméd 3[L'ouverture a aPrivé
Universitaire 25|Cadre interméd 2[L'ouverture a allPrivé
Universitaire 30(Cadre interméd 1|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 28|Cadre interméd 3 Privé
Universitaire 28|Cadre interméd 3[L'ouverture a aPrivé
Universitaire 49|Directeur ou ge 24|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 32|Cadre interméd 7[L'ouverture a aPrivé
Universitaire 30(Cadre interméd 3[L'ouverture a allPrivé
Secondaire 31|Cadre interméd 8[L'ouverture a afPrivé
Secondaire 31|Cadre interméd 5[L'ouverture a allPrivé
Universitaire 42|Directeur ou ge 14|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 37|Directeur ou ge 13|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 36(Cadre interméd 9(L'ouverture a afPrivé
Secondaire 21|Agent 1|L'ouverture a afPrivé
Secondaire 30(Cadre interméd 10]|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 38|Directeur ou ge 14 Privé
Universitaire 30(Cadre interméd 4 Public
Universitaire 29|Cadre interméd 1|L'ouverture a afPrivé
Universitaire 27|Cadre interméd 3[L'ouverture a afMixte (privé et
Universitaire 37|Cadre interméd 5[L'ouverture a allPrivé
Universitaire 30(Cadre interméd 2[L'ouverture a alPrivé

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx
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Question 7 Question 7_Autre Question 8 Question 8_Autre Question 9
Autre personne physique Transit 6
Autre personne physique Transit;Consignation 4
SNC Transit;Consignation 7
SPA Transit;Consignation;Transport

SARL Transit | 4
SARL Consignation;Transport

Autre personne physique Consignation |

Autre personne physique Transit;Transport 6
EURL Transit 18
Autre personne physique Transit 8
SNC Transit 13
Autre personne physique Transit 13
Autre personne physique Transit 6
EURL Transit;Transport 5
EURL Transit;Transport 12
SNC Transit | 2
Autre personne physique Transit;Consignation

EURL Transit | 25
Autre personne physique Transit;Transport 11
SARL Transit 20
SNC Transit 7
Autre personne physique Transit 11
SNC Transit 8
SARL Transit 20
SARL Transit;Consignation;Transport 6
Autre personne physique Transit;Transport 4
SARL Consignation

SARL Transit 20
EURL Transport 3
EURL Transit 20
SNC Transit 15

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx




Annexe No 02 : Résultats de I’enquéte

Question 10 Question 11 Question 12 Question 13 Question 14 Question 15
[7500 000 0,01 - 1984(Non, passez directement a la question 15 Egal a 51%
[2500 000 0,01 - 1962 |Non, passez directement a la question 15
1992[Non, passez directement a la question 15
Supérieur a 2005[Non, passez directement a la question 15 Egal a 51%
[500 000 0,01 - 2003|Non, passez directement a la question 15
Supérieur a 1995(Non, passez directement a la question 15
[500 000 0,01 - 2000|Non, passez directement a la question 15
1999(Non, passez directement a la question 15
[00,00 - 500000 0,00 DANon, passez directement a la question 15
[2500 000 0,01 - 2001|Non, passez directement a la question 15
[00,00 - 2005|Non, passez directement a la question 15
[2500 000 0,01 - 2013|Non, passez directement a la question 15
1999(Non, passez directement a la question 15
[2500 000 0,01 - 5000 000 0,00 O Non, passez directement a la question 15
[500 000 0,01 - 2006|Non, passez directement a la question 15
[1000 000 0,01 - 1993|Non, passez directement a la question 15
2003|Non, passez directement a la question 15
[1000 000 0,01 - 2008|Non, passez directement a la question 15
Non, passez directement a la question 15
[2500 000 0,01 - 2013|Non, passez directement a la question 15
[500 000 0,01 - 1995(Non, passez directement a la question 15
[00,00 - 2009|Non, passez directement a la question 15
[1000 000 0,01 - 1992[Non, passez directement a la question 15
2013|Non, passez directement a la quegdNon Egal a 51%
2000|Non, passez directement a la quegNon
[00,00 - 2001|Non, passez directement a la question 15 Supérieure a 519
[500 000 0,01 - 1997|Non, passez directement a la question 15
[1000 000 0,01 - 2013|Non, passez directement a la quesINon Egal a 51%
[500 0000,01 - 2010|Non, passez directement a la question 15 Egal a 51%
[2500 000 0,01 - 2008|Non, passez directement a la question 15

1998

Non, passez directement a la question 15

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx




Annexe No 02 : Résultats de I’enquéte

Question 16 Question 17 Question 18 Question 19 Question 20 Question 21
Egal a 51% Supérieure a 509 non non non
non non non
non non oui
oui Une prestation I{non oui
non non non
oui Une prestation I{non
non non non
non non non
non
non non non
non non oui
non non oui
non non non
non non oui
non non oui
non non non
non Une prestation s{non non
non oui oui
non non non
oui Une prestation sur le segment maritime seulement
non non non
non non
non non non
Supérieure a 519Inferieure a 50 Youi Une prestation Idnon oui
oui Une prestation sur le segment maritime seulement
Supérieure a 519Supérieure a 509Ynon non
non non oui
Supérieure a 519Inferieure a 50 Youi Une prestation logistique de portgoui
Supérieure a 519Inferieure a 50 9Ynon non
non oui
non non non

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx




Annexe No 02 : Résultats de I’enquéte

Question 22 Question 23 Question 24 Question 25 Question 26 Question 27
oui oui non non Retard d'enléven
Les importateurdoui oui oui oui Multitude d'inte
oui oui non oui Multitude d'inte
oui oui oui oui Multitude d'inter
oui oui non Multitude d'inte
La CNAN n'a pas les capacités d'of{oui oui oui Exiguité des esp4
non non oui Multitude d'inte
non non oui Multitude d'inte
oui oui Multitude d'inte
oui oui oui oui Multitude d'inte
non non non oui Multitude d'inte
oui oui non oui Multitude d'inte
non non oui Multitude d'inte
oui oui non oui Multitude d'inte
non oui oui oui Multitude d'inte
non oui non oui Multitude d'inte
La CNAN n'a pas|non oui oui oui Faible applicatio
non oui oui oui
non oui non oui Multitude d'inte
La CNAN souffre|non oui non oui Multitude d'inte
non oui
Les importateurgnon oui oui oui Les pots de vin e
non oui non oui Multitude d'inte
La CNAN n'a pas|oui oui oui oui Les pots de vin e
oui oui oui oui Multitude d'inte
oui oui non oui Multitude d'inte
La CNAN n'a pas|non oui oui oui Faible applicatio
non oui oui oui Multitude d'inte
La CNAN n'a pas les capacités d'of{oui non oui Retard d'enléven

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx
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Question 28 Question 29 Question 30 Colonnel Colonne2 Colonne3
non non Le probléeme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
non oui
'venants (port, ddoui
oui oui
oui oui Le monopole public des fonctions portuaires sera remplacé
oui oui
non oui
oui oui
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui non Le monopole public des fonctions portuaires sera remplacé
non non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
non oui | | | |
non oui Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui oui | | | |
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui ouli | | | |
oui non Le probléeme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
I I I |

oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
non
oui oui

oui
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
non oui
oui oui
oui non Le probléeme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal
oui oui | | | |
non non Le probleme n'est pas dans le statut public ou privé, mais dal

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx



Annexe No 02 : Résultats de I’enquéte

Colonne4 Colonne5 Colonne6 Colonne?7 Colonne8

Colonne9

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

)ar le monopole privé

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

»ar le monopole privé | | |

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

1s les infrastructures et les équipements portuaires insuffisants.

Source: Etabli par nos soins a partir du logiciel Sphinx
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