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Pour la commodité de 1a recherche notre travail va se limiter aux relations
portuatres du Nord - Pas de Calats avec les ports du Maroc.

En effet. notre dispontbilité au Nord - Pas de Calais et notre appartenance au
Maroc sont & 'origine de ce chorx de localisatien du champ de notre recherche.
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I’INTERET DU SUJET

Le développement du Maroc depuis le protectorat s’est traduit sur le plan
économique par un réaménagement radical des ses infrastructures routiéres,
ferroviaires et portuaires.

Les divers réaménagements ont répondu certes a un besoin d’écoulement des
biens et de leurs exportations.

Les ports constituent 'aboutissement de cette écoulement et 1a base de la ration-
nalisation de la distribution & travers 1’exportation des marchandises auto-
chtones et de I'importation de biens dont le pays a besoin.

Le réaménagement des ports s’est fait a partir de la conception moderne de
construction. vu que tous les ports marocains sont des pors jeunes dont la
majorité ont ét€ inauguré aprés la deuxiéme guerre mondiale et parce fait ils ont
bénéficié dans leurs constructions des typologies modernes. et mondiales de
I'instauration des ports maritimes.

Le souci d’éviter tout encombrement de trafic et d’acceuil et d’étre a I’abri de
tout déréglement des circuits d’échanges, de stockages et de délais étaient a la
source de I’ensemble des réaménagements effectués pour construire les ports
marocains.

En conséquence, nous nous trouvons devant une infrastructure portuaire qui
fonctionne en dega de sa capacité économique, technique et humaine.

A partir de cette problématique nous avons été saisi pour démontrer, a travers la
limitation géographique énnoncée plus haut. aux partenaires économiques du
Maroc tant privé que publique que s’il v a une insuffisance ou une réticence des
échanges entre le Maroc et le reste du monde, ce n’est surement pas du a la non
viabilisation moderne de ses ports, mais a autres choses d’autres.
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- INTRODUCTION GENERALE

Le Maroc posséde depuis plusieurs années, une vocation d’exportateur.

1l est indéniable que la croisance du pays restera dépendante des exportations,
dans la mesure ol le pays achoisi une voie particuliére de développement
économique. Promotion des produits marocains a 1’étranger, et diversification
de ses marchés, accrues.

Cette politique économique, dynamique, s’est accompagnée d’un ensemble de
mesures financiéres, douaniéres, fiscales et administratives afin de faciliter les
procédures & I’exportation. Il est donc tributaire de la voie de mer pour faire
passer des produits tant & I’'import qu’a ’export.

Aprés I'instauration du protectorat ’accélération de 1’exploitation des richesses
agicoles et miniéres du pays destinée a la puissance coloniale exigea le dévelop-
pement d’un réseau de communication moderne et plus adapté aux exigences
coloniales.

Pour asseoir solidement cette politique, rattacher I’espace marocain 4 1’espace
dominant et en faire de la bonne affaire commerciale et industrielle. La
métropole & favorisé toutes les conditions indispensables a une circulation
rapide des produits. I faut créer et outiller les organismes portuaires pouvant
assurer les liaisons commerciales modernes et rapides permettant 1’arrivée de
bien d’équipement et des produits de consommation.

En eflet Casa se présentait comme un centre d’ou pouvaient partir en éventail
les voies de pénétration vers I’inténieur de tout le pays.

Cet emplacement avait, par ailleurs I’avantage de pouvoir se présenter comme
débouché aussi bien du Nord que du Sud du pays et d’une fagon générale de
tout le Maroc.

Pendant I’indépendance le Maroc a consenti d’énormes efforts pour la
réalisation des infrastructures portuaires et tout particulierement ces dix
premiéres années ou des ports entiers ont €té construits : Jorf-Lasfar, Nador,
Tan-Tan, Mohammeédia et le nouveau port d’ Agadir.

Rares sont les pays en voie de développement qui ont procédé a des aména-
gements portuaires aussi gigantesques, particulierement en cette période de
récession.
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En 1987-1988 I’ODEP, I’Oftice d’Exploitation des Potts, a poursuivi sa
politique de modernisation, d’adaptation de I’outil portuaire existant et des
aménagements nécessaires a I’amélioration des conditions de réception du
tratic.

Malgré la signature de plusieurs accords entre le Maroc et les ditférents pays de
I’Est, les échanges entre le Maroc et la France n’ont jamais étaient négligeables.

Le théme de notre étude porte sur "L’aménagement des ports du MAROC ; Leur
Ole dans les relations commerciales du MAROC et de la Région Nord - Pas de
Calais".

Pour ce qui nous concerne le trafic marchand entre les deux marchés est trés
significatif. Et pour enrichir notre méthodologie, I’obligation nous a poussé
d’élargir le débat pour mieux approfondir la recherche, pour que I’étude soit
compléte.

Notre theme subdivise en quatre parties.

Dans la premiere, nous présentons les ports marocains car c’est trés essentiel
pour la région du Nord - Pas de Calais de connaitre son partenaire avec lequel
elle commerce, les potentialités et trafic, les changements qui sont intervenus
dans le domaine portuaire marocain, les liasons des ports marocains avec leur
arriére-pays et la localisation des produits et par quel port marocain quitte les
produits le territoire marocain.

Dans la deuxiéme partie nous allons pader sur les ports du Nord - Pas de Calais
qui commercent avec les ports marocains.

Cette région se trouve-t-elle avantagée dans son commerce avec le Maroc et ses
ports sont-ils intéressés par les ports marocains ?

Sa situation dans 1'Europe du Nord-Ouest puissante économiquement, ses atouts
qui sont multiples. infrastructure d’acceuil portuaire, Dunkerque, et Lille
pouvaient constituer une plate forme logistique.

Les organismes ou les chargeurs recherchent les conditions de transport et de
service les meilleurs et il leur est indifférent que la marchandise soit expédiée
vers le Havre ou d’Anvers du moment que les conditions de transport du contrat
de transport sont respectées.

La concurrence des ports belges et néerlandais attirent une concentration
d’armateurs et une harmonisation des prix d’acheminement intérieures au
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niveau de la C.E.E.

Cependant les professionnels trancais de la chaine du transport se sentent
pénalisés parla T.R.O (Tarification Routiére Obligatoire). Dans le commerce
Maroc Nord - Pas de Calais le port de Dunkerque représente-t-il un port mieux
desservi par les ports marocains ?

Quelle est sa part parmi les ports du Nord - Pas de Calais ? Quels sont les
produits qui transitent parce port a ’entrée et 2 la sortie ? Est ce qu’il est
gravement concurencé dans son commerce avec le Maroc par des ports francais
et étrangers.

La troisieme partie se subdivise en deux chapitres.

Le premier est le mode de conditionnement qui est le conteneur et le deuxieme
qui est le type de transport qui est le roulier.

Pour élargir le débat nous allons étudié le trafic conteneurisé entre le port de
Casa est celui de Dunkerque et les produits qui sont conteneurisés entre le
Maroc et la région du Nord - Pas de Calais tant & 1’import qu’a I’'export et les
navires qui desservent le port de Dunkerque et les prévisions du trafic
conteneurisé afin de savoir sa part dans le trafic global entre le Maroc et
Dunkerque et est ce que les marocains préférent ce mode de conditionnement
pour les avantages qu’il représentent aux différentes sortes de marchandises en
interrogeant les portuaires marocains, les compagnies de navigation et les
organismes qui utilisent ce mode de conditionnement.

Pour le roulier nous avons étudié son trafic entre le port de Casa et Dunkerque
et la ventilation du trafic en manutention horizontale entre les deux ports a
I'entrée et a la sortie. et est ce que ce type de transport rencontre-t-il une
concurence de la part des autres ports francais et belges et est ce que tous les
produits qui arrivent & la région Nord - Pas de Calais arrivent ils par voie
maritime ou par voie routiére. Sa part dans les relations entre le Maroc et
Dunkerque afin de savoir le mode qui domine et quel est le type de transport
préféré pour les avantages qu'il représente pour les différents utilisateurs
marocains.

Dans les relations Casa-Dunkerque, les terminaux marocains sont-ils capables
de recevoir ces deux types de trafics, les problémes qui existent et qui entravent
le développement de deux types. les conditions d’acceuil, et les conditions de
I’exploitation.
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La derniére partie se subdivise en deux subdivisions. Dans la premiére on va
étudier les tiliéres pour suivre le circuit des marchandises marocaines qui
quittent le Maroc 2 destination du Nord - Pas de Calais depuis le lieux de
production jusqu’a la destination finale.

Parmi les produits dont on va suivre le circuit la pate a papier, les agrumes-
primeurs, les produits de la confection, les concerves, en passant par les
différents stades que suivent ces produits, et par quel port quitte chaque
marchandise le territoire marocain par le biais de Casa ou par d’autres ponts
régionnaux et dans quel port de la région du Nord - Pas de Calais transitent-ils.

L’étude des filiéres est trés importate pour notre sujet pour que les pantenaires
économique du Maroc savent bien I’organisme qui s’occupe de ’exportation de
tel produit et dans quelle région se localise et les étapes que suivent les produits
qui arrivent a leur destination.

Dans la deuxi€me subdivition on va parler des politiques commerciales en com-
mencant par I’Office de Commercialisation et d’Exportation qui s’occupe de la
gestion et de I’exploitation des produits agricoles et les différents accords qui
relient le Maroc 4 la Communauté Economique Européenne pour savoir est ce
que les produits marocains se heurtent aux rouages de la Politique Agricole
Communune et est ce que les produits rencontrent une concurrence de Ia part
des pays de la C.E.E ? Si oui quelle est la position marocaine face a cette
concurrence et quels sont les concéquences pour le Maroc et quel est I'avenir
des produits marocains aprés la libération de I’O.C.E.

Ces produits vont-ils conquérir le marché Européen et méme a 1’échelle d’une
région qui est le Nord - Pas de Calais, et est ce que les produits marocains &
destination du Nord - Pas de Calais bénéficient ou souffrent de 1’élargissement
dela CEE.

Les exemples de produits choisis comme éléments de notre analyse sont les
concerves de poisson, de fruits et 1égumes, les clémentines et les articles
d’habillement.
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INTRODUCTION

Le Maroc comme la plupart des pays non industrialisés vend des matiéres
premiéres non transformées et achéte des brens de consemmation et
d’équipement.

1l dispose d'importants gisements de phosphates qui contribuent aux explot-
tations sous forme de produits bruts et de plus en plus d'acide phosphorigue et
d’énerate, mais au prix d'importations accrues de soufre, et méme de charbon.

Il exporte des mineras et divers produits chimiques. Son tndustrie se
développe,mais elle n'est pas encore suffisante pour 2quilibrer son commerce
extérteur.

La géozraphie a favorisé le2s changes avec extérieus et la diversification des
partenatres. Ils est donc oblizé d'acheter ot de vendre sur des marchés éloignés
de I'hémusphére Nord qui sont les principaux partenares. Il posséde depuis
plusisurs années, une vocation d’exportateur arice i sa politigue agricole et sa
posttion géographique qui occupe une poattion statégique dans les échanges
commerciaux internationnanx. Tout en étant le prolongement naturel de
I"Europe et la porte de 1" Afrique, 1l se trouve au croisement des votes marstimes
entre I'Europe. 1a Médterranée, 1"Afrique et le Continent américain.

Par sa sttuation géographique, les dchanges extérienrs s'effectuent par vote de
mer. Dépendant totalement de ses ouvertures maritrmes pour ses relations avec
Iextérienr. 98 % de son commerce extérieur passe chaque année par la vote de
mer.

Au début du siécle, les grandes cités marocamnes se siatent encore 4 'intérieur
du pays.

L’ouverture du Maroc 4 [*activité économique capitaliste. avec la pénétration
étrangére, entraina un basculement radical des prindipaux axes de ctrculation et
d*échange de I'intérieur vers la cote et donna une trés torte tmpulsion aux viiles
cotiéres pour réaliser et multiplier les échanges avec I'extérteur,

La cote atiantique s’est affirmé comme point privilégié de la concentration des
pouvoirs pubiics et économiques durant toute ia periode coiontale. On a assisté
i ia créatton d'un grand port 4 Casablanca brentdt capital économique du pays et
un port secondaire 4 Kenitra pour desservir ia région du GHARB.
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Si le protectorat a polarisé autour du port de Casa dont 1l a fast le seul grand port
du pays, I"assentie]l de I"activité maritime du Maroe.

La situation ne va pas changer pendant I'indépendance. Casablanca connut une
trés forte concentration dactivités industrielles du tat des avantages qu’elle
offrast dans le domaine ausss bien dans le cadre de I'ancien code des investis-
sements industrialles que par I'1mportance d’infrastructures dont 2lle dispose.

A partir de 1970. la situation change vu la consctence de ['tmportance écono-
mique des ports pour {e développement régional. le Maroc engage un vaste
programme d’1nfrastructures comportant pour certains i’ouverture de nouveaux
sites (Jorf-Lastar. Mohammaedia, Nador, Sidi Itni. Raskebdana. Laavoune.
Tartava Tan-Tan), en méme temps qu’il renouvelie une bonne part de
I'outillage des ports existants.

Les ports de commerce entrent dans une poittique déitbérée de creation de pdlies
de déveioppement surtout par rapport d leur hinterland. Chaque région a donc
son port et peut se développer pour que tout ne sott pas concentré sur Casa-
Mohammedia qui constitue un complexe ntégre.

Dés le début des années 80. les pouvoirs publics donnent priorité a
I'exploitation. en engageant une importante modermsation de la RAPC. Les
résuitats sont appréciables mais insuffisants pour que les ports marocains
attergnent des performances comparables aux ports des pays industrialiseés.
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PREMIERE PARTIE :
LES PORTS MAROCAINS.,

I. Les ports : situation et perspectives.
I.1. La localisation des ports marocains.

Le Maroc compte une vingtaine de ports répartis le iong de ses 3500 Km
de cdtes entre Ras Kebdana sur 1a mer méditerranés et Dakhla sur i'Océan
Atlantique avec une importante concentration entre Kenitra et Jorf-Lasfar.

Les huit ports princtpaux (Casa, Mohammedia. Safi. Agadir. Kenitea, Tanger,
Jorf. Nador) offrent pour le commerce un linéaire de quais de 11266 m dont
7643 m. soit 68 % permettent d accemllir des navires ayant plus de § m de
tirant d’eau.

Les douze ports régronaux (Raskebdana. Alhocetma, Jebha. Midiq. Larache.
Eljadida. Essaouira, Sidi Ifni. Tan-Tan, Tarfaya, Laayoune. Dakhla) totalisent
ua hindatte de quais de 1899 mi dont seulement 33 % admettent les bateaux d'un
tizaut d’eau cowpris entre 6 et § m, le sautres ne pouvant recevoir que des
navires de moras de 6 m ds tirant d*eau (1).

Sut le plan du trafic commercial, seuls les posts principaux jouent un 16le
mmportant, les autres ports sont destinés a favoriser 1"activité de la pdche, de la
platsance et également i participer au désenclavement des régions 1solées.

Avec 86 % du lindaire de quais global, les ports principaux trattent en effet 99.2
% du trafic. A lui seul le port de Casa dispose de 40 % de lindaire total de
commerce et assure 35 % du trafic, phosphates et hydrocarbures non compris.

1l y a l1ieu de noter que la répartition du trafic tant des produits en vrac
(phosphates, produits pétroliers céréales) que des marchandises diverses
(marchandises conteneurisables, produits chimiques et sidérucgiques. bois,
engrais, SucLe,...) est caractérisée par une concentration (54 %) des échanges
avec |"Europe.

Pour faire face i I"évolution des échanges marocainss et i celle de 1a flotte
mondiale qui tend vers un accroissement de la taille des navires pour bénéficier
des économies sur le coit du frét. il st prévu de renforcer la structure d*acceuil
existant afin de racevorr de tels navires.
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C'est ainsi que jusqu'i préseat, sevls les?[.;%fts de Casa. Tanger-et Jort-Lastar
disposaient de quais d'un tirant d’eau de 12 m (13 m pour Jorf), le lindasre de
quais supérieur A cette hauteur passera de 610 m actyellement 4 4670 m en 'an
2 000 dont 750 3 Nador. '

1.2. Les objectifs protuaires.

La politique portuaire nationaie est concue de maniére a attetndre [es objectifs
SuIvAants :

- tépondre a |’évolution du trafic au mondre cott.
- affirmation de la vocation maritime du Maroc.

- développement du commerce extérteur, basé essentieliement sur les
échanges de produits mimers. énergétiques. agricoles et de brens
d’équipement.

- amélioration des services rendus tant aux navires qu’a la marchandise
par le biais d’une recherche de la rentabilisation de I'outil portuaire.

La réalisatton de ces objectifs necesstte cependant la prise en compte d’un
certain nombre d’éléments d'ordre technique et économique tels que la
définitton des besoins en wnfrastructures portuaires et leurs localisation.
I"analvse des contraintes et des possibiittés de chaque site portuaire et enfin
I"'analyse des contraintes l12es aux transports terrestres. et maritimes (2).

Ces considérations constituent les fondements de ia poirtique portuaire
marocaine que i’on pourrait schématiser au moyen de ses grands composantes
fiotament.

1.2.1. La régionaiisation.

La politique portuaire va égaiement de patr avec ia mise en place
d’une politique voiontariste de régronaiisation basée sur la relance écononuque.
Dans ce cadre. i'Etat a d8fin1 une stratégie portuaire régionaie. Elle repose sur
une politique de développement i obrectifs multipies. A partir de la conception
de base qui veut donner au Maroc la piace qui iut revient dans ies relations
commerciales. ia stratégie d implantation des ports correspond i 1a volonté de
constituer des pdies de croissance régionals. et 4 assurer dans les meilleures
conditions ie transit des marchandises.
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Avant le renforcement des équipements portuatres a Safi. les produsts régionux
aratant acheminaa par vote tarrastre vere lo port de Casa avec tous las aldas que
cela comporte (nombreuses manipulations, attentes-embarquements et livrazsons
wrrégulidres, longueur des transports tarrestras, tormalités rendues l ongues et
difficiles par le tart de la convergance de tous les produsts vers l= mémea pont de
départ,

Pour Jort-Lasfar sa création est liée au programme d’extension des activités de
1*Office Cheriften de phosphates. dont [a production atteindra 47 millions de
tonnes 4 moven terme (3). Les deux ports phosphatiers du royaume (Casa et
Sati) dont les possibilités de trartement sont plafonnées 4 30 mullions de tonnes
ne permettront pas de faire face i ces besoins : pour le port de Casa le goulot
d’étrangiement se situe au niveau des dessertes ferroviaires, dont le réseau ne
peut plus étre étendu au tissu urbatn. tandts que pour le port de Safi. les
limitations sont plutét d’ordre maritime (1mpossibilité d’extension du plan d’eau
abrité). en plus 1i existe déja une industrie chimique ce qui présentan des risques
de concentration et de poilution.

Le port de Jorf-Lastar. ¢'est le type de pdle de développement dans une region
vierge pour éviter la concentration.

Chaque région a donc son port et peut se développer pour que tout ne soit pas
concentré sur le port de Casa. Les ports sont donc le résultat d'une poiitique
régionaie équilibrée.

1.2.2. La spécialisation.

La spécialisation portuaire se rencontre dans ies sites de
Mohammaédia et Jorf-Larfar. La capacité de recevoir des navires de grands
tonnages est la raison technique moyenne de développement de ces ouvrages.

Pour le port de Mohammeédia. fortement spécialisé dans le trafic d'hydro-
carbures. des trav; 1ux d’extension sont en cours et permettront de dlsposer d’une
mamére f1able de 2 postes. dont un postes mixte pour 7300 m3 (150000 t) et de
4 postes réservés aux produits raffinés ainst qu’aux gaz liquifiés servant i la fots
i I'tmport et d ['export et au cabotage.

Les nstallations ainsi congues répondront aux besoins du pays pour la totalité
des importations de brut et en partie de celles de butane, de méme qu’elles
assureront I’exportation de 'excédent de Naphta.

Pour le port de Jorf-Lasfar qui est un port spéciaiisé dans 1"approvisionnement
du complexe industriel, ainsi que dans les exportations des phosphates et



produits dérivés, les installations comportent 7 postes minéraliers ayant des
tirants d’eau vartent de 12 & 15 m. Les 1nstallations pourront assurer un trafie
anmel de 10 mt de phosphates, de 14 Millions de tonnes de produits chimiques
tels que soufre. engrais et acide phosphorique. A noter que le port de Jorf
assurera prochamnement le trafic de charbon destind 4 la centrale thermaque de
Mohammédia at aux cimenteries de Casa ot Rabat, Pour le port de Nador qu: est
un port spécialisé dans 'approvistonnement du complexe sidérurgique anss
qu'a I’exportation des produits agricoles et miniers. ies mnstailations comportent
12 postes dont 3 minéraliers. 2 sidérurgiques. ie port de Nador assurera un trafic
de céréales estimé actuellement d 400000 tonnes par an et un trafic d agrumes
et de marchandises diverses estimé & 700000 tonnes par an (4).

Signalons par ailleurs que le port de Laayoune assure également le trafic
spécialisé 11é a I"exploitation de phosphates de Boucraa.

1.2.3. Les attributions de 1’office d’explostation des ports dans les
ports.

Les attributions de 1'Office d*Exploitation (ODEP) ont été étendues
par rapport i celles de la Régie d*Aconage du Port de Casa (RAPC). le transfert
provenant essentiellement de I’ Administration. la place du secteur privé
n’étant pas sensiblement modifide.

Aunsi. alors que Ia RAPC n’exercait ces activités qu’a Tanger et Mohammédia,
I'ODEP est-il charge de 1a construction et de I’entretien des outillages dans tous
les ports : 1l assure désormais la location des magasins 4 Kénitra : 'entretien de
toutes les 1nfrastructures intérieures lu est confié dans tous les ports. la
maintenance des ouvrages extérieurs et chenaux étant toujours du ressort de

I' Administratton du Mimstére des Travaux Publics. cependant les dragages sont
effectués pour le compte et aux frais de cette derniére par une société publique.
filiale 2 100 % de I'O.D.E.P.

Par contre i Jorf-Lasfar (port neuf dont 1l faut assurer un développement rapide
pour utiliser suffisamment les importantes infrastructures réalisées. une plus
grande place est faite au secteur privé avec la pratique la pratique de tanfs
favorables i I"initiative de I"O.D.E.P.

De méme i Agadir ol le rapatriement de la péche hauturiére depuis les canaries
exige la réalisatton d'installations appropriées (notament des frigorifiques)
I’O.D.E.P a ctéé une société d’économie mixte, i laquelle 1l participe
comjointement avec des entreprises.

A Kenitra. la manutention reste assurée par des entreprises privées qui
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uttlisent 4 titre onéreux le matériel de I'O.D.E.P.

Par contre 4 Safi. Nador et Mohammedia. I'Office participe ou assure la totalié
de la manutention y compris i bord de la plupart des trafics, exception farte
notamment de certains pondéreux en vrac.

Ainsi I'O.D.E.P a su mettre 4 profit la souplesse que comportent les textes qut
I’ont 1nstitué. et peut mettre en place pour chaque operation et chaque port. les
solutions les mieux adaptées. évitant autant que possible toute discontnuité
brutale avec le passé. et tenant compte des possibtiités de renfort du secteur
privé sans que so1t compris le caractére public du service rendu aux usagers.

1.2.4. Les services assurés par ['O.D.E.P aux navires.

Il assure 'amarrage et le désamarrage des navires. la fourntture des
défenses de quat, la fourniture de "eau douce aux navires accosté aux quaits,
I'aide des remorques pour les navires ou les engins de servitude et la location
des passerelles mobiles ou du matériel necessaire a leur mise en place.

1.2.5. Les services assurés par "O.D.E.P aux marchandises.

L Office assure la manutention a terre a I'embarquement ou av débarquement
des marchandises. le transfert des marchandises débarquées du quat vers les
lisux d’entreposage ou vice versa. le stationnement et le gardiennage des
marchandises dans des magasins. hangars. terre-pleins ou des enurepdts et la
location des magasins ou terre-pleins pour ["entreposage des marchandises.

I.3. L importance des ports pour I"économie du Maroc.
Le Maroc dispose d’appréciables ressources naturelles.

L agriculture et I'élevage sausfont pour 'essentrel a Ia consommation natonale.
Toutefois. le Maroc est smportateur de blé tendre et de sucre. et exportateur
d’agrumes. de primeurs. de produits. ains: que de produits agricoles transformés
{concerves) (J).

Il dispose d'umportants gisements de phosphates qu:t contribuent aux expor-
tations sous forme de produits bruts et de plus en plus d*acide phosphorique et
d"engrais. mas au prix d'importations accrues de soufre. et méme de charbon.

Le Maroc importe du pétrole brut et des gaz du pétrole liquéfiés. Son industrie
se développe. mais elle n’est pas encore suffisante pour équilibrer son
commerce exténeur. le Maroc importe des semi-produits (bois. produits
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métallurgiques et des biens d’équipement, certamns semi-produst sont
transtormés sur place et donnent lieu 4 des exportations (textiles).

Tln richa natrimoine naturel ot cultursl of no climat acréable ont entrainé un fort
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d 25 importations étatent de 37
021 nullions de Dirham et les exportations 35 136 mullions de Dirham. La
majeur partie du commerce extérieur se tait avec la C.E.E.

2z ymportations, En 1990
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Tant par sa géographie physique (le Maroc est relativement 1solé du reste du
Maghreb par [*Atlas et. au contraire. largement ouvert sur [*Atlantique et {a
Méditerranée) que par la structure de son économue et de sa géographie
hymaine. le Maroc est tenu d*accorder une trés grande importance  ses
approvisionnements et échanges commerciaux effectués par vole marttime qui
se représentent 38 % de son commerce extérieus. et sont de I'ordre de 40
millions de tonnes et par conséquent aux ports qui desservent.

Ces mémes facteurs expliquent que. malgré un bon réseau et des liatsons
ferroviatres performantes.le port de Casa ait dii étre constamment développé.
mais qu’également. existent de nombreux ports. tant sur le littoral atlantuque que
sur la fagade méditerranéenne d’'importance trés différentes. Il est utile de
montrer leur réle dans I'industrie et [*agriculture du pays.

L.3.1. Leur réle dans le domatne industriel.

Iis jouent un réle trés important dans ["1mportation des différents
produits industriels. et ont favorisé la création et le développement des usines de
montage d'automobiles, d’appareils de radio. de réfrigerateuss. etc...

Ils ont permis de transporter a moindre frais. par la voie maritime 1’équipement
de base et les fournitures nécessaires a la construction des usines et installations
connexes et plus tard les accessoires pour I'entretien et les piéces de rechange.

Les entrepreneurs marocains doivent &tre conscients de ["opportunité que leur
offre les ports lorsqu’ils décident d'importer des équipements de 1'étranger non
seuiement le cofit 4 la livraison s'en trouve réduit. mais I"Squipement est l1veé
en bon état du lieu de fabrication au lieu d"utilisation. ce qui est appréciable.

L.3.2. Leur réle dans le domaine agricol.
Les ports jouent un rdle trés précieux pour le développement

agricol. 51 les denrées alimentaires arrivent plus vite sur les marchés et que ['on
dispose de véhicules frigorifiques pour les transporter du lieu de production au
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point de vente, les zones géographiques d'approvisionnement seront plus
étendues.

Que ce so1t pour les marchés de consommation internes ou pour des envoits 4
I"étranger, 1l est trés utile que la production et ["expédition des denrées
alimentaires s’adaptent aux différentes techniques de manutentions portuaises.

Aux expeditions des denrées alimentaires fraiches vient s*ajouter la possibilite
qu développement du transport de conserves alimentaires. Le fatt de disposer
des ports ne demandent qu'a exporter des produits alimentaires dans les
conteneurs et autres. afin de tirer partie ds tous les autres avantages
commerciaux.

Il est trés utile de classer les ports selon leur importance.
1.3.3. Le classement des ports.

Le tableau c1 dessous a montré que le port de Casa est indiscuta-
blement le leader dans le secteur portuaire, et a le privilége d*assurer [a plus
grande part du trafic par rapport aux autres ports du Maroc. avec un trafic de 13
997 856 tonnes en 1990. Ce développement exeptionnel est dii en premier lieu a
Ia conception trés moderne de son infrastructure et 4 son équipement varié et a
son trant d'eau de 11 m qui lu1 permet d’accuetllir de différents sortes de
navires.

A la deuxiéme place se situe le port de Mohammedia avec un trafic de 5 909
702 tonnes en 1990.

Ceci1 est du a I'accrotssement des besoins énergétiques du pays. Ce qui a pernus
en plus de disposer d’une longsur de quais suffisament importante pour
soulager Casa d'une partie du trafic des marchandises diverses. et que & parur
de cette date ( 1990) ce port a permis au Maroc de ne plus importer le brut par le
port de Casa.

Derridre le port ds Mohammedia qui se place i la deuxiéme position se trouve

le port de Jorf-Lasfar avec un trafic de 3645835 t en 1990.

Cect1 est du a I'exportation du phosphate brut (extrait 3 Ben Guérrir, Youssoufia
et Khouribga) et 4 ['approvisionnement du compiexe industriel "Maroc
Phosphore” par les produtts nécessaires i ia fabrication des engrais (soufre.
amomniac. potasse) et I'exportaiton des engras.
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Tableau n°

1

Le trafic des ports marocains

(1990)

PORTS ENTREES | SORTIES | TOTAL |CLASSEMENT
Casa 6233663 | 9764 193 | 15997 856 1
Mohammedia | 4858090 | 1051612 5909 076 2

Jorf 2114820 3501035 5645855 3

Safi 1456935 | 3224614 | 4681 549 4

Nador 968 353 349468 | 1311 821 5
Agadir 858 610 433428 | 1292038 6
Kenitra 205 788 105 843 311 631 7

Total 17 606 990 | 20 193 612 | 37 800 602

Source : Office
d’Exploitation des Ports
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1. Erude détaillée des ports marocains.
IL.1. Le port de Casa.

Port artificiel accroché i une cdte particulierament difficile. Casa est
devenu un port de premiére importance, avec un trafic de 13997856 tonnes en
1990. Ce développement exceptionnel est dii en premier lieu 4 la conception
trés moderne de son infrastructure, qut permet de recevorr i toute époque de
I"année la plupart des unités de la flotte marchande, et & son équipement
abendant et vartd, qui s’adopte A toutes les natures de trafics.

Par ailleurs, le port est relié aux pdles principaux de I"activité économique du
pays, par un réseau de qualité tant routier que ferroviatre.

I1.1.1. Infrastructures portuares.
I dispose d'une infrastructure au service des usagers.
- La jetée Moulay Youssef dont la longeur est de 3180 m. Au long de
cette jetée on trouve le bassin de plaisance, la marine royale, le poste E et les
postes F1, F2 pour matidres dangereuses, le pilotage, le poste P3 et les service

des phares et balises.

- Le méle Tartk dont la partie Ouest reservée aux activités de la péche et
la partie Est constitue le terminal & conteneurs avec 4 proximité en quat de r1ve
trois passerelles pour le Roll-On. Roll-Off.

- Le méle de commerce pour les marchandises divers avec les silos a
céréales i I'Ouest.

- Le méle des agrumes.
I1.1.2. Les équipements de Casa.
Le port de Casa mobilise un parc de matériel de levage, de traction
et des engins flottants. Le matériel de levage se compose de 67 grues de quai

dont 62 grues de 5 4 10 tonnes. 3 de 12 4 15 tonnes et 2 grues de 23 t.

Pour les grues mobiles. 1l dispose de 19 grues mobiles dont 17 de 6 1. | grue de
36tet 1 grues de 72 tonnes.

En ce qui concerne les élévateurs. 1l dispose de 241 doat 217 de 1 4 4 tonnes. 21
de 10 tonnes. 2 de 23 tonnes et 1 de 32 tonnes.
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A Jort-Lastar. les tirants d’eau vont jusqu’d 13.60 métres, ce qui permés de
recevoir des navires de port en lourd allant jusqu®a 100000 t pour les minéraliers
et 200000 t pour les pétroliers.

A la quatridéme position se trouve le port de Safi avec un trafic de 4 681 549 ten

1990,

Le port est spéciaiisé dans les exportations des phosphates de Youssoufia et de
leurs dérivés (engrais. acide phosphorique) ou produi-ts utiiisés pour la
transformation (soutre. amoniac....) aprés ["implantation des vnités de Maroc-
Chimie I et I et Maroc-Phosphore I et II.

Ce port est capable de recevoir des navires de 9 4 10 m de tirant d’eau.

Le port de Nador se place a la cinquidme position avec un trafic de 1 317 921
ten 1990.

Il exporte les agrumes et primeurs de la région orientale dont 1l est le principal

déboucheé.

Son importation réside daans I’alimentation du complexe siderurgique de Nador.
Son tirant d’eaun varie entre 7 m au quai des agromes. & 13 m au quai réservé
aux grands navires nunéraliers de 60 000 t.

Derriére le port de Nador. vient le port d”Agadir avec uan trafic de 1 292 038
ten 1990. ‘

Cec1 est du 4 I'exportation des agrumes-primeurs du Souss. et & I'tmportaion
des céréales qui ne cessent d’augmenter d’une année a 1’ autre.

Son tirant d'eau varie entre 6 m au quai Nord et 9 m au quai Sud.

D*aptés ce qui précéde. on a remarqué que malgré la création de nouveaux
ports. le port de Casa garde toujours sa premuére place i la téte de la hiérarchie
portuaire, les ports du Maroc sont faiblement concurents entre eux. mais une
meilleure performante. de I'outil portuaire est un élément déterminant de la
compétitivité des exportaitons et la condition de confortation de I"économie du
pays.
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Pour le matértel de traction, il dispose de 194 tracteurs de 25 tonnes et 1554
remorques dont 830 de 2.3 tonnes. 630 d= 9 tonnes. 47 de 14 tonnes et 7 de 20
tonnes,

Les équipements et les mfrasttuctures dont 1l dispose ont donné 4 Casa un grand
avantage. La quas: totalité des produnts importés ou exportés transitent par Casa,
putsqu’l a attird les industriels qui ont crée des établissements tout 4 fait
proches des matiéres premiéres en possedant un arriére-pavs riche et vaste : les
plaines et les plateaux du Maroc atlantique. Il est devenu port du Nord et du
Sud. Marrakech pour {a plupart de ses produits est en relation directe avec Casa.
L’essor rapide du port est également 11é a celut de la ville oti se sont développes
les activités commerciales et industrielles. Aux industries alimentaires
s’ajoutent les industries de transformation. Casa constitue a eile seule un centre
de consommation trés tmportant.

II.1.3. Liatsons avec ['arriére-pays.

Le schéma routier de la ville de Casa révéle deux grands tvpes de
liaisons.

- Les unes cotiéres reliant les principales villes atlantique du Nord au Sud.

- Les autres intérteurs composant un réseau compiet vers les villes et
campagnes de I'arridre pays. La route principale n” 1. de Casa vers Rabat et Fés,
voit passer la majeure partie du trafic routier du pays. Le doublement de Ia voie
ferrée est déja en service entre les deux villes et son prolongement vers Kenitra
et en cours de réalisatton. La réalisation de ce projet joue un role trés important
dans I"écoulement du trafic et facilitera les échanges entre Casa et les différentes
villes de la zone et le reste du pavs (6).

Les voies ferrées qui se déplotent en éventail sur les méles et les jetées sont
relides au réseau de I'Office National des Chemtns de Fer (ONCF) par
I'embranchement de Beaulieu-A1n Sebac et. par lu1 4 Rabat, Meknes. Fés,
Ouyda, d"autre part Settat, Marrakech, Khouribga. Oued Zem la ligne des
phosphates.

De plus les routes sillonnées de cars. de camions et de voitures vers Rabat. deux
vers Marrakech et une vers El jadida. Ville carrefour sur un noeud de
commumcation. grace aux avanages de son site ou de sa position. Casa domine
non seuiement 1"économie des régions voisines. mais ceile du Maroc tout entier.

Il draine la mareure partie du Maroc atlantique : les phosphates proviennent des
piateaux de Khouribga. les primeurs de la région de la Chaouia. les agrumes du



(2
CARTE N°3

La localisation des principaux produits dans |’arriére - Pays de Casa

KHOURIBGA

$3/?7
%7 HAOUZ
7/

0 200 Km

-":| phosphate route

{ 1.\ 1 voie ferrée

/ﬁ@?} Agrumes primeurs
{I’; p lomb
(:) fer

SIDQI Ahmed - 1992 thése de doctorat (nouvelle thése)



EN TONNAGE

20000000

10000000

1976

e

¢3

Graphique n°1

- MPORT

vttt

1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990




74

Saiss, Gharb et Haouz. du Marrakech.

Pour ce qui est des tmportations. Casa recoit 60 % des céréales, la presque
totalité des huiles végétales. du sucre. des métaux et des produits industriels
d’équipements et de consommation nécessares aux besotns marocains,

Il a des l1a1sons avec le Maroc tout entier et une mnfluence sur toute I’économie
marocaine méme aprés la création des ports régronaux. I est intéressant de dire
que I'avance de Casa. grice i son équipement technique et commercial so1t
suffisante pour écarter toute sorte de concurrence. Casa n'est pas un simple port
régional.il est port dq’intérét national.

I.1.4. Le trafic global.

L’évolution du trafic global de Casa durant la période (1981-1983)
est passé de 20.2 millions de tonnes 4 17.2 millions de tonnes soit une chute de
84.95 %. L'slément princtpal de cette chute est le trafic céréalter qui a vu son
tonnage passer de 2.7 millions de tonnes en 1981 & 1.2 millions de tonnes en
1983 d’une part et d’autre 4 la chute des sorties de phosphates qui sont passés de
1.3 millions de tonnes & 1.1 millions de tonnes en 1983.

A parur de 1987, on assiste 4 une chute trés vertigineuse dans le trafic global de
Casa. et que le rythme de la chute ne cesse de s*approfondir i ce qu’il atteint en
1989 un total de 15.9 millions de tonnes. Ce phénomeéne trouve son explication
dans la politique de régionalisation qui exige que certains trafics sotent volon-
tairement transiérés de Casa vers d’autres ports régionaux. comme une partie
trés importante des phosphates qui était transférée de Casa pour quitter le pays
par le port de Jorf-Lasfar.

D*aprés ce qu précéde, on a remarqué que les exportations sont beaucoup

plus 1mportantes que les importations malgré le recul enregistré en 1989 avec
9.7 millions de tonnes. Pour les importations.on a remarqué que 1"année 1989 a
enregistré un meilleur trafic avec 6.2 millions de tonnes. L étude du trafic
global ne permet pas d’avoir une 1dée plus approfondie sur le trafic de Casa.
C’est pour cela qu’il faut analyser 1'évolution du trafic tant 4 I'1mport qu’a
I'export selon les produits.

I.1.5. Les exportations.

Casa exporte les produits suivants : les phosphates, les agrumes-primeurs,
barytine.
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a) Las phosphates,

Les phosphates jouent un réle trés important dans *activité du port et
représentent un poids trés considérable au mveanx des exportations.

Durant la période 1976-1980 le trafic phosphatier a enregistré une amélioration
de 83.61 % grice i la situation du marché mondial des phosphates qui s’est
caractérisé par une croissance sensible. A partir de 1982, le trafic a enregistré
une chute, suite i la politique des bas prix pratiquée par les Américains
d’unepart et de [*autre par le véritable démarrage de nouveau port phosphatier
du Jorf-Lasfar.
La période 1984-1989 a enregistré une chute tmportante. so1t un recul de 67.68
%. Ce recul est du i la politique de régionalisation définte par I'Etat qui avait
pour but le transfert de quelques trafics de Casa & Jort d’une part et i 1a baisse
de 1a demande et des cours des phosphates imposent au secteur une grande
difficulté.
Parmi les principaux clients du port de Casa on trouve :

- L'Espagne : 2093269 tonnes

- Belgique : 1412712 tonnes

- Mexique : 976186 tonnes

- France : 878208 tonnes

- Pologne : §15041 tonnes

- Pays-Bas : 611046 tonnes

- Roumanie : 533331 tonnes

- Yougoslavie : 496320 tonnes

- Allemagne : 483778 tonnes

- Japon : 436436 tonnes

Le phénoméne le plus remarquable est 1'envoie massif vers I"Europe. avec en
premuer lreu I"espagne (2093269 tonnes) suivi par la Belgique (1412712 tonnes)
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b) Les agrumes-primeurs.

Le Maroc est un pays producteur et exportateur d’ Agrumes et primeurs.
Le port de Casa constitue le point de sortie le plus important du pays.

Durant la période 1978-1982, le trafic des agrumes-primeurs a entegistré une
regression constdérable soit un recul de 71.23 %. puisque le volume est passé de
533 000 tonnes en 1978 4 380 000 tonnes en 1982, Cec1 est due a une campagne
défavorable tant sur le plan interne (conditions climatiques détavorables) que
sur le plan externe (conjoncture économique intergattonale marquée par des
pratiques protectionmstes).

Pendant la période 1986-1990. le trafic des agrumes-primeurs a enregistré une
nouvelle chute puisque le volume est passé de 438000 tonnes en 1986 4 315000
tonnes en 1990, so1t une regression de 68.84 %.

L’élément principal de ce recul est du aux mesures protectionnistes pratiquées
par la C.E.E aprés 1'adhésion de I"Espagne et du Portugal.

Ce qui1 a touché les ports marocains qui exportent les agrumes-primeurs Agadir
(321 000 tonnes en 1988 contre 230 000 tonnes en 1989) et Nador (43 000
tonnes en 1988 contre 32 (00 tonnes en 1989).

Conclusion :

Malgré les mesures protectionnistes pratiquees par la C.E.E. le port de Casa

entretient des relations avec la C.E.E avec 40.2 % du trafic. pu1s les autres pays
d’Europe avec 22.1 %. Les liens qui umssent le port de Casa aux pays arabes et
aux pays africains sont beancoup plus faible avec respectivement 2 % et 0.8 %.

¢) Barytine.

L*évolution du trafic a montré que le tonnage de 1a barvtine a plus que doublé
entre 1979 et 1984 ( 52030 tonnes en 1980 contre 23500 tonnes en 1978), suite
i 'aménagement du terminal minéralier afin de résoudre le probléme a moyen
terme et assurer un trafic maximum de 500000 tonnes par an.

Aprés ["augmentation du trafic en 1983, on note un recul du trafic en 1987 avec
30791 tonnes. sutte a un marché mondial défavorable. ce qui a réduit les sorties
Casablancaises.
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L'année 1989 ast 'annde la plus importante qui a enregistré un trafic record,
puisque le tonnage est passé de 30791 tonnes en 1987 4 360000 tonnes en 1989.
On peut expliquer ce trafic record par la sttuation du marché mondial ce qui a
augmenté les sorties Casablancaises d'une part et & I'entrée en service de
quelques nouvelles équipements au terminal minéraler.

Concluston.

Depuis des années le port de Casa n'a pas cessé d’améliorer sa situation pous les
sorties de la barytine 4 ce qu'il a enregistré un trafic record en 1989 avec

360000 tonnes.
I1.1.6. Les importations.
a) Les céréales.

Le Maroc est un importateur de céréales. La plus grande partie de
céréales transitent par le port de Casa. L’évolution du trafic a monteé que le
trafic céréalier a plus que doublé entre 1976-1978 (3510000 tonnes en 19758
contre 134000 tonnes en 1976) sutte i la sécheresse qui frappait le pays, ce
qut a influencé la demande des céréales.

Durant la période 1981-1983. le trafic a enregistré une chute notable. so1t un
recul de 37.11 %. Car la compagne agricole a bénéficié des condittons
climatiques favorables.

La période 1987-1989 a saregistré une nouvelle chute (1.1 million de tonnes

en 1987 contre 570000 tonnes en 1989}, soit un recul de 46.76 %.

L’élément principal de cette chute. c’est quune partie trés importante du teafic
céréalier a transitée par le port de Jorf-Lasfar.

Concluston

Maleré la chute des entrées des céréales au port de Casa. et la concurence des
autres port { Agadic, Jorf, Nador). le port de Casa se place & la téte des ports
marocains dans le trafic céréalier. en jouant un rdle de distributeur pour toutes
les régions marocaines.



by Le trafic sucrter.

L*importation du sucre qui a débuté au port de Casa 1l y a quelques
années est devenu régulidre. La courbe des entrées du sucre a montré que le
trafic sucrier n'a pas cessé d’augmenter depuis 1974 i ce qu'il atteint 346000
tonnes en 1977, suite i une grande demande qu1 ne cesse de s'accroitre et par la
puissante habitude du thé i la menthe.

Au bout de 3 ans. le trafic sucrier a enregistré une baisse de 23.6 % puisqu’il est
passé de 346000 tonnes en 1977 4 280000 tonnes en 1980 grice 4 I'ouverture de
nouvelles unités qui ont augmenté la production 4 plus de 400000 tonnes. ce qu:
a réduit les importations de sucre en volume de 6.3 % en moyenne par an. Le
graphique des entrées en 1983 a montré que le trafic sucrier a enregistré une
chute vertigineuse (224000 tonnes en 1985 contre 280000 tonnes en 1980), soit
une diminution de 23 %. suite i 'entrée en service d’une nouvelle sucrerte
raffinerie dans le Gharb avec une capactté de trattement de 33000 tonnes de
sucres par an.

De 1983 a 1987 le trafic sucrier a enregistré une auvgmentation considérable,
puisque le trafic est passé de 224000 tonnes en 19835 4 286000 tonnes en 1987.

Cette augmentation trouve sont explication dans la production nationale qui
n'arrive pas A satisfaire les besoins d’un itmmence marché qui se développe
d’une année a 'autre.

Conclusion

A travers le trafic sucrier du port de Casa, on a remarqué que ce port est le seul
port marocain qui rmporte du sucre et que son importance ne le limite pas a
Casa. mats pour le Maroc tout entier.

¢) Le charbog.

Le Maroc est un pays importateur de charbon. Le port de Casa constitue le
point d"entrée le plus important du pavs.

Le graphique montre que les entrées de charbon ont plus que doublé entre

1976 et 1980 (38411 tonnes en 1576 contre 82393 tonnes en 1980). Ceci est

du aux aménagements du parc i charbon. afin de résoudre le probléme 4 moyen
terme et assurer un trafic maximumu de 1300000 tonnes par an.
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De 1980 4 1983, le trafic est passé de 82393 tonnes 3 272000 tonnes en 1983,
Le phénoméne s'explique par les écononues d'énergie d'une part. et de la
diversification de nos sources d'approvisionnement d'autre part. !l a décidé de
proceder i I'tmplantation du charbon pour approvistonner certaines unrtés telle
que la Centrale des Roches Noires 4 Casa. En 1987, le port de Casa a engendré
une progression honorable dans le tratic du charbon. Le tonnage eat pasaé de
222000 tonnes en 1983 4 839000 tonnes en 1987 smte 4 la mise en oeuvre d’une
politique d'économie d*énergie qui est devenu necessatre en vue d'abréger
I'tmpact de la facture petroliére d’une part. et que certains industries ont
envisagé les possibilité de substituer au charbon. Comme Lafarge qui a déja
lancé des marchés pour I'1mportation du charbon.

Depuis 1976, I'année qui a enregistré un trafic record est celle de 1989 avec un
trafic de 1.4 Million de tonnes. Cette évolution illustre 1'ampleur du processus
de conversion et témoigne de ['1mportance des besoins des centrales thermiques
qui ont acquis plus d'un millions de tonnes. sot 70 % des tonnagess importés.
Les fournisseurs de Casa sont les Etats-Umis et la Grande Bretagne.

Conclusion

L évolution des entrées du charbon au port de Casa a montré que le port
alimente les différentes 1ndustries nauonales. Il a donc une fonction nationale.

I.1.7. La main d’oeuvre casablancaise.

Avant de traster le probléme de la main d’oeuvre Casablancaise a
Casa. 1l est utile de parler de "orgamsaiton de la manutention.

Au port de Casa comme dans tous les ports marocains. la gestion commerciale
est confide & ['O.D.E.P qui est un établissement public.

Il assure la plupart des activités portuaires {manuiention. entre posages,
remorquage... ).

Sur les navires. les opérations de manutention sont réalisé par deux tervenants
différents.

- le stevedore qui travaille i bord.
- L"O.D.E.P qui travaille i terre.

En 1990 I"embauche des dockers étast de 180335, Cette embauche se répartit
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ratson de 62.1 % de dockers occasionnels et 37.9 % de dockers permanents,
a) Les dockers permanents,

Ils sont stables dans leurs emplois liés durablement 4 1'établissement
employeur qui leur assurent une rénumeération mensuelle.

Ils sont d’anciens dockers professionnels qui ont bénéficié de la permantsation.
De méme. 1ls bénéficient d*avantagea socianx : congés payés. mutueiles.
retraites.

En plus. 1ls percorvent une prime de productivité dite "prime de tonnage” qui
attribuée par chaque naviqre au travail et pour chaque shitt.

b) Les dockers occasionneis.

Lorsque ["effectif des dockers permanents est insuffisant pour reépondre
aux besoins du travail des navires. on recrute 4 la journee cette catégorie de
personnel. Elle est embauché au début de chaque shift.

Le nombre de dockers professionnels a été sérieusement réduit d'une part

par I"introduction de toutes nouvelles embauche. et d'autre part. une grande
partie d’entre eux a été 1tégré au personnel permanent de 1'0.D.E.P pour tenr
des emplots divers. tels que surveillants, Chaouchs et ensurte par le brais de la
formation et du recyvclage des conducteurs de tracteurs ou de grues et des
ouvriers. la part des occasionnels. dans le total de la main d’oceuvre docker a
progressé rapidement. En 1990, elle a représenté au port de Casa 62.1 %. En
etfet. I'utilisation masstve de cette main d’oeuvre non expériments est un
élément qui pese lourd sur I'amélioration des rendements.

¢) Le rendement.

- les dockers de bord qui sont gérés par les sociétés privés et qui sont
des éléments extérieurs 4 I'O.D.E.P.

Au port de Casablanca. le tonnage moven par docker et par shift s’est
sensiblement amélioré.

Il est passé de :
2.4 tonnes en 1964

6.4 tonnes en 1983
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10.5 tonnes en 1956
13 tonnes en 1987,

Il convient de signaler que ce paramétre montre I'tmportant effort de

mécamnsation entrepris pendant les 20 derniéres années. suste i "évolution
des modes de conditionnement de la marchandise.

Le rendement par main et par shift est le plus sigmticatif pussqu’il refléte la
cadence de déchargement et de chargement des navires.

En movenne ce rendement a enregistré une progression mmportane. Il est
passé de

80 tonnes en 1974
124 tonnes en 1983
170 tonnes en 1987

L’amélioranton du rendement est dii 4 ["entrée en service de nouvelles methodes
de manutention.

d) La permanisation des dockers.

La permamsation a apporté au dockers une stabilisation de I'emplo1, une
garantte totale de rémunération quelque soit I’évolution du trafic au port.

Elle a permis d’amsliorer considérablement sa situation. s1 I'on considére que le
salaire moyen mensuel du dockers est passé de 352 DH en 1968 4 665 DH en
1974. ‘
Grace i la permanisation des dockers. I'QO.D.E.P a régler les problémes soctaux
engendrés par la mécanisation sans conflit maseur. En effet. les autorités
portuaires ont utilisé tous les movens pour les motiver et ce par :

- La formation et le recyclage d’une grande partie d’entre cux.

- Le docker professionnel percoit une indemnité de chomage.

- Toutes les revendications des dockers étatent étudiées en vue de leur
permanisation future.
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Tableau n° 2

Evolution de I’embauche des dockers

ANNEES
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990

Professionnels
et permanents

215289
156512
142521
136394
172535
156318
142249
95673

68433

Occasionels

317422
328912
351382
276468
153377
103977
98816
95895
111902

TOTAL
552771
485424
493903
412862
328912
260295

243065

191568
180335

% des
Occasionels

574
67.8
71.1
67
475
399
40.1
50.1
62.1

Source ;: Port de Casa




1l est sur que le comportement des dockers a toujours posé des problémes
trés complexes aux autorités portuaires,
En conclusion, le docker est mis totalement i 'abri de toutes fluctuations de
I'embauche et du chémage, du fait de la permamsation.
IL.2. Le port de Mohammédia.
0.2.1. Le stte du port.

Le port de Mohammedia se trouve au Nord de Casa et au Sud de Rabat. Sa
fonction réside dans I'importation de la quast totalité du pétrole brut.

Mohammedia est ["'unique . port importateur des produits pétroisers.

I1.2.2. L’effet du port sur la ville.

La ville de Mohammedia est inséparable du port née de lui. La fonction la

plus 1mportante est la fonction industrielle. Cetts fonction est en liaison avec la
fonction urbaine. Elle offre a I'tndustrie urbaine un important marché de vente
des produits pétroliers. Malgré les efforts d*1mporter le pétrole brut par des
autres ports. Mohammedia exerce un monopole et surtout sur les industries qui
se base sur le pétrole. Donc 1l a umfonction nationale.

H.2.3. Les infrastructures petroliéres

Elles comprennent deux postes pour la reception des pétroliers et des
équipements pour I"achenunement et le stockage des hvdrocarbures a 1a cote.

Le premier poste dit ancien sea-line, composé de 2 canalisattons sous marine en
acter d'une longueur de 2700 m environ. Ce poste permet la reception des
pétroliers de 60000 a4 10000 tonnes.

Le deuxiéme pofte dit nouveau sea-line, établi par des fonds de 22 métres. 1l
permet de recevoir les pétroliers de 60000 4 100000 tonnes. 1l est Equipé de
canalisation en acier

a) Programme d’extenston du port.

Vu I"accroissement des besoins énergétiques du pavs et I'importance des
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mndustries pétrochimiques. Un programme d'extension du port est actuellement
en cours de réalisation pour doter le port de 4 nouveaux postes pour
hydrocarbures, Cette extension compte les travaux survants :

- une fetée de protection pour atteindre fes fonds necessatres anx
pétroliers de 100000 tonnes.

- les postes pour reception de pétrole brut fondés respectivement 4 22
métres (poste A} et 12 métres {poste B). Pour acceullir des navires de 100 000
tonnes et 3 000 tpl.

- des superstructeurs correspondants (équipement des postes pipe-lines de
ltaison avec la SAMIR.

La premiére tranche de ces travaux est en cours de réalisation et comprend
essentiellement les ouvrages de protection des quats et des terre-pleins (8).

b) Les équipements du port.

Le port de Mohammedia est équipé de 7 grues, 3 de J tonnes et 4 grues mobiles
de 3 tonnes. 11 élévateurs, 200 chariots et 1 grues flottante de 30 tonmes.

I1.2.4. Liaisons avec I'arriére-pays.

Mohammedia se trouve 4 20 Km au Nord de Casa et 4 70 Km au sud de Rabat.
Les relations terrestre§de Mohammedia s’intégrent dans un grand réseau
d’échanges dont Casa est le centre économique de tout le Maroc.

La proximuté de la capitale économique a renforce les liaisons. Mohammedia
se trouvait directement 118 4 Casa et sous sa dépendance économique. Le bas
prix des terrains et la proximité de Casa. i laquelle Mohammedia est rel1é par la
vote ferrée et par une route cotidre a fart de Mohammedia un prolongement
économique de Casa.

De la gare de I'Office National des Chemins de Fer (O.N.C.Ej. part une voie
ferrée qui se développe en plusieurs embranchements i son entrée dans le port.
Une vote par court toute la longueur de la jetée jusqu’avx 1nstallations
petroliéres.

Cette vote a permis d*acheminer le brut vers la raffinerie est un moven essentiel
de la desserte portuaire. Une deuxiéme voie aboutit au quai des marchandises
drverses. La trotsiéme fait le tour du port avec des embranchements particuliéres
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destinés aux normes.

En dehors de sa zone pétroliére. le port de Mohammedia est un port assez
exigue, maleré la coordination des transports entre le port et les vnités
industrielles.

Cette fonction petroliére laisse peu de place aux autres activités portuaires de
Mohammedia. Aux exportations [*arriére pays agricole de Mohammedia fournst
les vins de Sidi Larb: qui se dirigent vers I"Eunrope.

La proximité de Casa et la facilité des liatsons entre les deux villes fait naitre un
secteur industriel varié qui apparait comme une projection de la zone
industrielle Casablancaise.

I.2.5. Le trafic global.

Le port de Mohammedta est le premier port pétrolier du pays. Le trafic global
du port nécessite de s’améliorer. passant de 3.9 millions de tonnes en 1980 & 4.2
millions de tonnes en 1982 due i I'amélioration des entrées du pétrole brut qui
sont passées de 3.9 millions de tonnes en1981 4 4.1 en 1982 501t 97.9 % du
trafic global a enregistré une nouvelle hausse. Son tonnage est passé de 4183932
tonnes en 1982 i 4.6 millions de tonnes en 1984,

L’ importation du brut est passe de 4.1 millions de tonnes a 4.5 millions de
tonnes en 1984. Le port dans le trafic global est passé de 97.3 % 4 98.8 % en
1984. De 1984 a 1986. le trafic & enregistré une nouvelle augmentation du trafic
global qui est passé de 4.6 millions de tonnes a 4.7 nullions de tonnes en 1986.
Le trafic pétrolier est ['élément essentiel de cette augmentation due a la
demande accrue sans cesse.

L année 1988 a enregistré une augmentation dans le trafic global du port. Le
tonnage est passé de 4.6 millions de tonnes en 1986 i 4.9 millions de tonnes.
Dans I"activitd du port de Mohammedia le trafic pétrolier occupe un poids
déterminant. D aprés ce qui precéde. on a remarqué que les importations de
pétrole brut dominent [*activité du port de Mohammedia. En dehors des
hydrocarbures, le trafic du port demeure limuté (9).

En 1988 sur un trafic global de 4.9 mullions, les importations du pétrole brut ont
représenté 4.8 millions. Ce qui affirme la fonction pétroliére du port.

C’est pour cela qu'il faut analyser 1"évolution du trafic pétrolier qui transite par
le port de Mohammed:a.
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a) Le pétrole brut.

L'1mportation du pétrole brut par le port de Mohammedia a enregistré une
hauase passant de 3.8 millions de tonnes en 1980 4 4.1 millions de tonnes

due i la capacité natronale de trartement de brut qui a atteint 7.7 millions de
tonnes par an. sutte 4 I'angmentation de la capacité de trastement de la raffinene
de Sidi-Kacem qui a dépassé le cap 1 100 000 tonnes par an en 1982,

L’année 1984 a enregistré une augmentation trés importante puisque le trafic est
assé de 4.1 millions de tonnes en 19852 4 4.3 mullions de tonnes. Cetts

p - - - -

augmentation s’ explique essentieilement par le fast que le ntveau des stocks en

pétrole brut au 31/12/83 était trés faible (10).

De 1985-1988, le tonnage est passé de 4.6 millions de tonnes en 1985 4 4.8
millions de tonnes. Cette augmentation est due aux produits i destination
industrielle qui prédominent et augmentent sans cesse.

I1.3. Le port de Jort-Lasfar.

I.3.1. Le site du Jorf.

Le site du port du Jorf est sttué & mi-chemin de Casa et Safi et a 8gale distance
des gisements phosphatiers de Khouribga. Youssoufia et Ben Quérir ( de 1'ordre
de 300 Km). II a tra1té un trafic trés tmportant des phosphates et des dérivés. A
cect. 1l faut ajouter I'importation des marchandises diverses en relation avec les
industries et ausst avec la ville qut ne va pas manquer de s’établir autour du

port.
I1.3.2. Les équipements du port.

Le port du Jorf-Lasfar dispose d’un matériel tmportant parmt lequel on peut
citer :

12 grues. dont 7 automotrices de 90 tonnes et 5 mobiles de 6 tonnes, 4 tracteurs,
2 déchargeurses d céréales et 7 élévateurs. Ce matériel sera renforcé au fur et &
mesure des besoins (11).

I1.3.3. L’ effet du port sur la région.
Avant la création du port de Jorf. la région de Doukkala était enclavée.

Avec la création de ce dernter la région a profité de ces avantages accordés a ce
port. La région est devenue reliée directement aux différentdsrégions marocaines
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par une mfrastructure moderne et raprde.

A ceci. 1l faut ajouter [a création d’une 1ndustrie phosphatiére trés varée et plus
moderne .. ce qui A donné i la région un bon horizon. La richesse de cette région
agricole avec la création de ce complexe industriel ont attré des industries qui
ont absorbé une main d’oeuvre importante.

[0.3.4. Liatsons avec [*atriére-pays.

L'importation de cet ensemble chimique. industrie] et portuaire qui constitue
I'un des majeurs de développement régional intégré. donne une dimension
nouvelle i la régton des Doukkala. dé1a connue pour ses richesses agricoles.
C’est aini que parallélement 4 la réalisation des usines chimiques Maroc
phosphore III - IV d'importantes afrastructures ont été mises en place pour
répondre aux besotas de [a région des Doukkala.

Les infrastructures ont concerné Ia production de phosphate en amont. les
transports terrestres et maritimes. Dans ce cadre. la capacité de production du
minerai A Khouribga a été augmentée. un port minéralier construit. le réseau
routier modermisé une desserte ferroviaire créée.

En matiére de commumnication routidre. le ministére chargs de I'équipement a

réalisé un programme d’adaptation du réseau des Doukkala. en tenant compte
/ .. . .. - - .-

du degr § de desserte trés élevé dont joutssait désa Ia région.

Les aménagements réalisés visatent d une part i augmenter la capacité de
I'axe Casablanca - El jadida - Jorf. et d’autre part i créer une voie rapide
contournant le grand El jadida et permettant une lia1son directe entre Chtouka
enrive droite de Rabia et "'ensemble chimique 1ndustriel et portuaire de Jorf-
Lasfar.

Ce programme a necessité la modernisation de plus de 120 Km de routes
principales, 1a construction d'un port de 365 m de pontée pour la traversée de L™ Qun
£ 1. atasi que "'aménagement des 2 noeuds routiers i A%W.Net a Jorf-Lasfar.

Pour raccorder Jorf-Lasfar au reste du réseau national. I"Office National des
Chemins de Fer (ONCF) a construit une ligue ferroviaire i partir de Nouasser,
d’une longueur de 103 Km entiérement électrifide.

Son tracé est caractérisé par un profil en long favorable i la circulation des
trains lourds. Sa pente dans le sens des pleins permet une écononue d*énergie de
traction. Des trains de 4000 tonnes de phosphate circulent de facon continue de
Khouribga d Jorf-Lasfar ainsi que des trains de marchandises pourront
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LOCALISATION DE L'USINE CHIMIQUE DU JORF
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également utiliser la nouvelle vote ferrée.
a) Doublement de la voie ferrée,

L’infrastructure régionale des transportgsera adaptée au flux du trafic
qu’engendra le développement du pdle économique créé par le projet de
Jorf-Lasfar.

Dans ce cadrs. I'ONCF prévort :
- le doublement de la vote entre Nouasser et Jorf.

- le renforcement des installations de sécurité dans les gares et princi-
palement celles d'El jadida et de Jorf-Lasfar.

Une nouvelle ligne est envisagée pour le transport direct du phosphate de Ben
Quértr i Jort-Lastar.

b) Une autoroute Casa-Jorf.

Parrallélement. le ministére chargé de 1'équipement prévort la réalisatton de la
liaison autoroutiére Casa - El Jadida - Jorf-Lasfar. telle que programmée dans le
schéma directeur routier régional.

I.3.5. Le trafic global.

Le port du Jorf est entré en service en 1982, Depuis cette date. le trafic n'a pas
cessé d’augmenter a ce qu'il a atternt 490000 tonnes en 1984. L’ élément
principal . de ce tonnage est le trafic céréalier qui a vu son tonnage passer de
72208 tonnes en 1982 a 450000 tonnes en 1984, suite A une demande accrue
pour satisfaire les besoins d’une population qui ne cesse d’augmenter (12).

Au bout de quatre ans, le port du Jorf a enregistré le trafic le plus haut depuis
son ouverture au trafic 1nternational avec 6.9 nullions de tonnes. Cect s’explique
par les envois massifs des phosphates suite i la politique de régionalisation
définie par I’Etat afin de créer des pdles de développement régional (le trafic

des phosphates en 1987, 26920 tonnes en 1987 contre 2.2 mullions de tonnes en
1988).

D"aprés ce qui précéde. on a remarqué que deputs 1'ouverture du port de
Jorf en 1982, les importations sont beaucoup plus importantes que les
exportations yusqu’a 1987 ou les exportations commencent i prendre de
I"ampleur avec 3.5 millions de tonnes en 1589. Pour mieux situer un port



| &4 CARTEN'S
LA LIAISON DU PORT DE JORF AVEC LES PRINCIPAUX

- GISEMENTS DE PHOSPHATE

s\ NOUASSER

JORF-LASFAR KHOURIBGA

\

7
¥
X

BEN GUERIR
A
L
__________ |
0 200 Km
/ LIGNE ENVISAGPE
4
T LIGNE EXISTANTE
————— PROJET
x‘(x\(y‘(x > % %
NSttty GISEMENTS DE PHOSPHATE

SIDQI Ahmed - 1992 thése de doctorat (nouvelle thése) de

MNEL L m e L TV osom e 2 em -~



EN TONNAGE

5000000

4000000

3000000

2000000

1000000

1982

(e

Graphique n°6

——

l‘ I‘ IlI.—I 1 l 1 | I l | I

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990



66

dans la place qu'il lu1 convient son trafic global ne permet pas da retlater son
image, C'est pour cela qu’il faut analvser les produits qui transitent tant 4
I"'smport qu'a 1'export.

IL.3.6. Les exportations.
Elles contiennent les phosphates et I’acide phosphorique.
a) Les phosphates.

Le trafic des phosphates a fart son apparttion au port de Jorf en 1987 avec
un tonnage de 26920 tonnes. Au bout d'une année, le trafic est passé de 27000
tonnes en 1987 4 2.2 millions de tonnes sutte a un marché mondial qui a évolué
d'une maniére satisfaisante d'une part. et d’autre i la chute des phosphates qui
quittent le pays par le port de Casa, grice a la poliique d*Etat qui vise
I"allégement de la concentration des phosphates sur Caso,

L’année 1989 a engendré une nouvelle amélioration dans le teatic phosphatier
du port en passant de 2.2 millions de tonnes en 1988 4 2.7 millions de tonnes en
1989 grace au lancement de 1'explortation de la nouvelle mine & Sid: Chenane &
une vingtaine de kilométres de Sidi Daout. ¢’est pourquot le port de Jorf a
réalisé ce trafic considérablement sans avcun probléme.

Conclusion

Au bout de tro1s ans le trafic phosphatier au port de Jorf-Lasfar est passé de
26920 tonnes i 2.4 millions de tonnes grace aux investissements réalisés dans
le domaine minter et aux infrastructures portuaires.

by L’acide phosphorique.

Depuis I'ouverture du port de Jorf en 1982, ce nouveau pdle de développement
écononuque n°a cessé de prendre de I'ampleur avec une exportation de I"acide
phosphorique de 712000 tonnes en 1986. Au bout d’une année le trafic a plus
que doublé (712000 tonnes en 1980 contre 1.5 millions de tonnes en 1987), cec1
est du aux envois massifs suitte 4 'amélioration constatée sur le marché mondial
des phosphates de des dér1vés qui a fait de I"OCP le premier exportateur
mondial de phosphates bruts et I"acide phosphorique et I'un des exportateurs de
DAP (13).

L année la plus dure dans la sortie de I"acide phosphorique est celle de 1985. Le



EN TONNAGE

3000000
1

2000000

1000000

Cr

Graphique n°7

LES EXPORTATIONS DU JORF

0 PHOSPHATES
<+ ACIDE PHOSPH.

1986

1987 1988 ‘ 1989 1990




4

volume est passé de 1342(K) tonnes en 1987 3 391000 tonnes en 1989, Cect est
du 3 la violation du conteat de la part de 'Inde. co qui a perturbé les sorttes de
1'acide phosphorique. La meilleure preuve c'est que le port de Saft a enregisteé
une chute vertigineuse en passant de 1.56 millions de tonnes en 1989 4 334000
tonnes.

Conclusion

Aprés ["apparition et le développement considérable des envois de ['acide
phosphorique. le port a enregistré une chute trés grave. On peut expliquer ce
fléchissement par la politique de I"Etat qut ne vise pas a diversifier les

débouchés.
I1.3.7. Les umportattons.
Elles consistent en soufre et céréales.
a) Le soufre.

Le teafic du soufre a commencé au port de Jorf en 1986 avec un tonnage de
636000 tonnes. L'annde 1988 a enregistré un trafic record dans les entrées

du soufre en passant de 636000 tonnes en 1986 i 1.3 nullions de tonnes en
1988. Cec1 est du i la forte demande de Maroc phosphore III - IV a Jorf-Lasfar
qui ont pernus au Maroc de s’ introdutre dans le marché de [*acide phosphorique
notanfent aprés ['angmentation de ses capacités de production (14).

En 1989. on note une regression trés frappante puisque le trafic est passé de 1.3
mullions de tonnes en 1988 a 493000 en 1989, suite i la baisse de la demande
internationnalede "acide et notamment du cté Indien ce qui a réduit les entrées
du soufre au port de Jorf-Lasfar. De méme que le port de Safi a enregistré une
baisse en passant de 1.4 millions de tonnes en 1988 & 399000 tonnes en 1989,

Conclusion.

Malgré la chute trés importante des entrées du soufre au port de Jotf, ce port
reste le premier dans les entrées de ce produit.

b) Les céréales.

Le Maroc est un grand importateur de céréales. Deputs 1982, le port de Jorf-
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Lasfar a commencé I"'importation de céréales avec 72208 tonnes. Au bout

de deux ans. on a remarqué que les entrées da céréales sont passéas de 72208
tonnes en 1982 4 450000 tonnes en 1984, Ce phénomséne trouve son explication
dans le détournement de 100000 tonnes qut est destiné & Casa. mais elle est
débarqué i Jorf-Lasfar.

En 1986. le port a enregistré une chute trés importante. Le volume est passé de
450000 tonnes en 1984 & 127000 tonnes en 1986. Cette situation est duea la
campagne céréaliére qui s’ est traduite par des résultats satistaisants dans
plusieurs régrons marocaines.

L’année 1988 a engendré une réglementation trés accélérée. Le volume est
passé de 127000 tonnes en 1986 4 243949 tonnes en 1988. suite i un caractére
tardif et une pluie faible. ce quja poussé la région de Doukkala d’augmenter ces
importations de céréales pour satisfaire ces besoins.
Concluston.
A travers les entrées de céréales au port de Jorf-Lasfar. on remarque que ce port
n'a pas cessé d’améliorer ces entrées d’'une année a ["autre depuis 1986.
Aprés avorr vu le port de Jorf qui occupe la trotsiéme place. on va
analyser le port qui le sutt qui est celut de Safi.
IL.4. Le port de Safi.
I1.4.1. Les infrastructures.
Le port de péche est constitué de :
-unquat Estde 350 m ;
- un quat Ouest adossé i la grande jetée de 150 m ;
- un quai Sud du méle oblique de 220 m ¢
- Superficie du plan d’eau 6 Ha.
a) Installations frigorifiques.

- 1 fabrique glace (10 tonnes par jours, stock 70 tonnes 4 07

- 3 tunnels de congélation 4 353°. 12 tonnes par jours
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- 4 Chambres de stockage 4 207, da 300 tonnes au total (poisson ast
drvers)

b) Installations d*embarquement des phosphates.
- Coyy reent une surface de 30000 m?2 sur une jetée transversale

- Halle de stockage desserve par bandes transporteuses (stockage et
chargement).

- Capacité de stockage 160000 tonnes de phosphates.

- Parc 4 minerais qui a une surface de 3750 m2 environ. capacité de
stockage : 60500 tonnes (Barytine. manganése).

I1.4.2. Les équipements.

Au point de vue matériel. le quai de commerce est équipé de 11 grues d'une
capacité de J a 6 tonnes.

Le quat de rive lut. est équipé de deux portiques de déchargement de soufre
d’une capacité nominale ds 710 tonnes chacun. Il v a lieu également de signaler
que le port dispose d’un parc de matériel roulant et de tractton dont nous citons :
10 élévateurs dont 1 de 30 tonnes. 63 remorques de 9 tonnes et 23 tracteurs de
72 Chevaux.

II.4.3. Liatsons avec |'arrtére-pays.

Le port de Safi est relid avec son arriére-pays par un réseau de commumnication
trés important. Le gisement de Youssoufia exploite depnis 1932, a été relié en
1936. par une voie ferrée de 83 Km au port de Safi. La gare de Youssoufia,
située au Nord de la ville. expédie des trains complets de 4000 tonnes. Le trafic
phosphatier constitue I'essentie] (75%) du tonnage réservé 4 la ligne Ben
Quérrir - Safi. et un autre embranchement raccorde la gare au complexe
chimique édifié par Maroc-Chimie en bordure de 1a mer. 4 environ 10 Km du
centre de la ville. '

Le transport des phosphates de Ben Guérrir, a destination du complexe. a
aussi necessité ["aggrandissement de la gare d"El Aria. pour faciliter I'écou-
lement des phosphates sur 1a ligne de Ben Guérir 4 Saft., pour étre acheminé
fusqu’au complexe chimique ot il est utilisé au cours de la fabrication des
efgra1s conposés. '
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du port de Safi (13).

En 1986. on note une nouvelle chute dans les sorties du port de Saf1. Son
tonnage est passé de 224400 tonnes en 1983 4 1.9 mullions de tonnes en

1986 grace i la politique de I"OCP qui compte porter progressivement
I’exportation annuelle du port de Laayoune & plus d'un nullion de tonnes et ce
par le développement des centres existants au Sahara.

L’année 1989 i enregistré une chute frappante dans le domatne des sorties de
phosphate, en passant de 1.9 millions de tonnes en 1986 4 1.7 millions de tonnes
en 1989. On peut expliquer le phénoméne par lemvols massives qui ont quitté le
pays par le port de Jorf qui a vu son tonnage passer de 26920 tonnes en 1987 4
2.4 millions de tonnes en 1989,

Conclusion

Malgré la chute du trafic phosphatier au port de Safi, le phosphate domine
I"activité du port i I'export avec 33 %.

b) L’actde phosphorique.

Le port de Safi occupe la premuiére place dans le domaine de I'acide
phosphorique au Maroc. Le trafic de I’acide phosphorique au port de Safin’a
pas cessé de s’améliorer. Le volume est passé de 402000 tonnes en 1977 a

939500 tonnes en 1981.

La progression est due au développement rapide de la capacité de production
de I"acide phosphorique. En 1984, le port de Safi a enregistré une nouvelle
hausse de ses envois (929900 tonnes en 1981 contre 1.9 million de tonnes en
1984) due aux signes de reprise dans I’économie mondiale et dans celle des
pays industrialisés, ce qui a permis au Maroc de devenir le premier exportateur
mondial de I"acide avec une part de 28 %. L année 1987 a enregistré une
nouvelle regression des envois de I"acide phosphorique au port de Safi (1.9
millton en 1983 contre 1.1 million de tonnes en 1987) grice au développement
du trafic.

L'année 1989 est I"année de la chute profondepuisque le tonnage est passé

de 1.1 million de tonnes en 1987 4 534800 toanes en 1989, suite 4 la régression
de la demande de 1"acide phosphorique suremarché international. La production
marocaine - n'a pas dépassé 1509000 tonnes de phosphates en 1989. malgré
le doublement des installations de Jorf qui ont perous d'accroitre la
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tranformation et la valorisation du produst brut et exportation des produits
dérivés. ‘

Conclusion

Le port de Safi a gardé sa place comme premier port dans le domarne des
sorties de ["acide phosphorique malgr  [a chute enregistrée.

cj Baryune.

Le port de Safi est le premier port marocain dans les envo1s de barvtine. Les
sorties de barytine n’ont pas cessé de s'amsliorer d'une année a ['autre avec
176000 tonnes en 1979, suite a un marché mondial de barytine qui s'est
caractérisé par une croissance senstble d'une part et d’autre 4 I"ouverture d'une
nouvelle mine de barytine dans la région d’Essaouira (16).

En 1981. le port a amélioré son trafic en passant de 175000 tonnes en 1979 &
214000 tonnes en 1981 suite a I’ouverture de deux nouveaux centres de
production de barytine a Essaouira d'une part. et la chute des envois par le port

de Nador.

L’année 1984 a enregistré un trafic record. pusque le tonnage est passé de
214000 tonnes en1981 4 262000 tonnes en 1984. suite a une conjoncture
économique imternationale caracténisépar une augmentation de la demande et
au secteur munier marocain qui s'est bien comports.

L’année 1986 a été caractérisé par une chute vertigineuse dans le wafic de
barvtine (262000 tonnes en 1984 contre 83886 tonnes en 1986) 4 cause de la
forte baisse de la consommation minérale dans les pays 1ndustrialisés due a

une amélioration des rendements & divers stades de la production industrielle. A
partir de 1989, le port de Safi a commencé d améliorer son trafic. passant de
85886 tonnes en 1956 4 167000 tonnes en 1989 suite A 1a demands enregistié,
notamment aux Etats-Unis ce qut a poussé la campagnie Marocaine de Barytes
(COMABAR) d’ augmenter ces ventes de 50 %.

d) Le trafic de 1a péche.

Safi est le deuxiéme port de péche du Maroc aprés Agadir. Le trafic est passé de
30200 tonnes en 1980 a 33000 tonnes en 1982. Ce redressement est du aux
ventes qui ont progressé d une part et d*autre au développement plus accrue de
['approvisionnement régulier des usines de transformation de poisson implantés
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i Saf1, En 1985, on a remarqué une chute importante, Le volume est passé de
33000 tonnes en 1982 4 25000 tonnes. suite 4 une année qut étart marqué par la
surproduction. alors que les débouchés se resserent les exportations vers la
France constttuent encore le support essentiel de cette activite,

En 1987, le tonnage est plus que doublé {25000 tonnes en 1985 contre 34000
tonnes en 1987) due 4 I'importation nouvelle d’une vnité de surgélation 4 Safi
d’une part. et de |"effort de diversification des débouchés qui a donné de bons
résultats sur le marché africain qui a absorbé 19646 tonnes en 1987 contre 7000
tonnes en 1983 so1t une progression de 13.53 %.

L’année 1988 a enregistré une chute profonde. Le chiffre est passé de 34 300
tonnes 4 31 237 tonnes en 1988 du au mauvais rendement dans ce port, suite
aux conditions hvdeauliques défavorables. pollution née des rejets chimiques. ce
qui poussent les Safiots a chercher dans les eaux proches d"Essaouira pour
compléter [*activité lorsque les captures sont mauvatses dans le raven d’action
de leur port d’attache.

Conclusion
On peut dire. s1 le déséquilibre entre la péche et les basoins de ses usines se
confirmait la seule possibité pour ce port consiste a créer uns flottile capable
d’aller chercher la sardine ot elle se trouve.

I1.4.6. Les importations.
Elle se composent du soufre et des céréales.

a) Le soufre.

Le port de safi occupe la deuxiéme place dans le domaine des entrées du soufre.
Depuis quelques années. le port n°a pas cessé d’amsliorer son trafic en passant
de 178000 tonnes en 1976 a 816000 tonnes en 1981, suite & I'amélioration et

I"accroissement de la capacité du production de Maroc phosphore L

L année 1984 a enregistré le trafic meilleur avec 1.4 million de tonnes contre

817 000 tonnes en 1981.

Le rendressement des entrées est du i la croissance mondiale de I"acide
phosphorique ce qui a poussé le Maroc a développer ses capacités de
transformation pour accroitre sa part dans ce marché.
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En 1987. le trafic a enregistré une chute grave. Il est passé des 1.4 mullion de
tonnes en 1.1 million de tonnes en 1987, suite ou développement des entrées du
soufre au port de Jorf quia vu son tonnage passer de 636 000 tonnes en 1986 4
930 000 tonnes en 1987 grace i la mise en explontation de Maroc phosphore III
et V 1nstallés a Jorf. 1989 a été caratérisé par une chute trés grave dans le
domaine des entrées du soufre au port de Safi, passant de 1.1 Milltons de tonnes
en 1987 4 398 000 tonnes en 1989 due i la regression des exportations de
I*acide phosphorique sur les marchés internationnanx. La meilleurepreuve c’est
que le port de Jorf a enregistré d son tour une chute passant de 1.3 million de

tonnes en 1988 a 493 000 tonnes en 1989,

Concluston

D’aprés ce qui précéde et malgré le déséquilibre qui a caractérisé les entrées de
ce produit. le Maroc reste toujours dépendant de [’extérieur pour cette matiére.

b) Les céréales.

Le port de Safi occupe une place importante dans le trafic des céréales. Ce trafic
n'a pas cessé de s’améliorer d’une année a I"autre, en passant de 240370 tonnes
en 1980 i 316 704 tonnes en 1984 du a une campagne céréaliére dans la région
de Tensift qui a été sérieusement handicapée par les conditions climatiques. Ce
qui a conduit la région d’augmenter I'import des céréales, 1986 a été caractérisé
par une augmentation de trafic. qui est passé de 316800 tonnes en 1984 a
138000 tonnes en 1986. a cause d’un détournement de trafic du a une partie de
céréales destiné a Safi. mais débarqué au port de Jorf qui a vu son tonnage

passer de 93000 tonnes en 1983 4 117000 tonnes en 1986.

Malgré I’'amélioration des entrées de céréales qui sont passées de 138000
tonnes en 1986 i 2438000 tonnes en 1988 le port de Safi reste toujours
concurrenckpar celui de Jorf qui a vu son tonnage passer de 117900 tonnes

en 1986 i 241000 tonnes en 1988. suite i 1'aggrandissement des deux magasins
qui ont vu leur surface passer a une superficie de 24000 m2 chacun et 2 hangars

de 1800 m?2 chacun.

Conclusion

Daprés ce qui précéde. on peut remarqué que le port de Saft occupe Ia
troisiéme place aprés Casa et Jorf.
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Aprés le port de Safi, le port qui vient derriére lu1 est celus de Nador.
IL3. Le port  de Nador.
I1.5.1. Le choix de créer un port 4 Nador.

L'état a décidé la mise en service du port de Nador pour accéder 4 la demande
des agriculteurs et industriels ds I'Ortental. La décision de 1"Etat se justifte par :

- un coiit élevé des frats portuaires supportés par les agrumes au port de
Mellilza.

- La création d’emplois que |"ouverture du port ne manquera pas
d’engendrer

- La sttmulation de I'économie régionale que I’Oriental connaitea dés 1a
mise en service du port.

Dés 1978, le port de Nador est entré en service.
IL5.2. Les équpements du port.

Le port de Nador dispose. entre autres, les équipements sutvants. Il
dispose de 37 élévateurs dont 32 de 4 tonnes et 7 de 10 tonnes. 2 tacteurs, 7
grues de 6 tonnes. 9 changeuses et 3 tonnes remorques de 9 & 2J tonnes. Par
atlleurs 3 grues sur rail de 10 tonnes sont en cours de montage au port.

I1.3.3. Liatsons avec I'arriére-pays.

L’'implantation dans la région de Nador du premuer complexe sidérurgique du
Maroc, implantation favorisée par la proximté d'importantasmines de fer a
necessité la construction d’une ligne de chemuns de fer de 125 Km reliant le port
de BenjEnsar i la localité de Taousirt. Cette ligne doit écouler un trafic annuel
supérieur 4 2 millions de tonnes. D’ autres umtés industrielles. implantées dans
la région ou envoie de 1"étre bénéficieront également du concours de cette ligne.
La production agricole des périmétres wrigués de la région de Btkane ot du rif
Oriental sera également achenunée par cette ligne.

IL5.4. Le trafic global.
L évolution du uafic global de Nador a montré que depuis 1979. le trafic

n'a pas cessé d’augmenter pour enregistrer 1.1 million de tonnes en 19835, Les
trafics qui sont i I'origine de cette hausse sont le trafic du minerat de fer quia
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vu son tonnage passer de 1153900 tonnes en 1984 4 157000 tonnes en 1983 et le
trafic des agrumes-primenrs qui a enregisted auss: une progression honorable.
Son tonnage est passé de 39332 tonnes en 1984 3 62449 tonnes en 1985. Aprés
la chute enregistrégen 1984 avec un tonnage de 883200 tonnes. le tonnage a
repris son mveau pour atteindre 1.3 millions de tonnes en 1989,

A travers le trafic global du port de Nador. les statistiques ont montré que
I'export est plus important que ["import jusqu’a 1989 ou le trafic tmport a
dominé avec un tonnage de 968400 tonnes.

Une étude plus détaillée est necessatre pour avoir une 1dée sur I'évolution des
produitg qui transitent parce port tdnt 4 I"'tmport qu*a ["export.

I1.5.5. Les exportations.
Constituent le minerai de fer et les agrumes-primeurs.
a) Le minerai de fer.

Le port de Nador est le seul port marocain qui s’occupe de I'exportation du
minera: de fer. Ce trafic a connu une amélioration d’une année i ["autre en
passant de 61 036 tonnes en 1979 i un tonnage record de 233 900 tonnes en
1982 grace i une demande mondiale qui a connu une remontée considérable.

L'année 1984 a enregistrd un ralentissement trés sensible (233 900 tonnes

en 1982 contre 113 900 tonnes en 1984) due aux signes de ralenussement dans
["économie mondiale et dans celles des pays industrialisés ce qui a eu un effet
sur les sorties de muinera: de fer. A partir de 1986 le trafic de mineras de fer s’est
replt d’une année i I'autre avec une exportation de 82 278 tonnes en 1989.

Le phénoméne s'explique par une production mondiale de munerar. de fer qui
est restée stable. et que la quast totalité des grands producteyysont augmenté
leur production ce qui a entrainé une baisse des exportations marocaines (17).

b) Les agrumes-primeurs.

L’évolution des sortiefagrumes-primeurs au port de Nador a montré que depuis
1978. le tonnage a'a pas cessé d'augmenter a ce qu'il a atteint 68390 tonnes en
1981 4 39352 tonnes en 1984 du a des indicateurs variables. Sur le plan interne,
les conditions climatiques se sont manifestées par une sérte de catastrophes :
gel, secheresse et chergui affectant les agrumes. Sur le plan externe, la
campagne s"est caractérisépar une sérte de mesures d ordre protectionniste.
L'année 1986 a été caractérisé par une augmentation sensible, puisque le
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tonnage est passé de 39352 tonnes en 1984 4 50620 tonnes en 1986 due a
une congoncture commerciale qui s’est traduite par de bons résultats sur des
marchés hors C.E.E.

En 1989. on note une chute trés vertigineuse des sorties puisque le tonnage est
pasaé de 30620 tonnes en 1986 4 32892 tonnes en 1989 due a une présence
trés forte da 'existence d’importants lots en provenance de I'Espagne, ce qui a
perturbé lea exportations de Nador.

Conclusion

Le port de Nador n’a devant hu que la diversitication des débouchés hors C.E.E,
en Afrique. Asie et au Moyen Ortent.

I1.3.6. Les importations.
Elles se composent des céréales et du charbon
a) Les céréales.

Aprés ["appantion de ce nouveau trafic au port de Nador en 1981, 1l o’a
pas cessé de s’ améliorer en passant de 32845 tonnes en 1981 4 123 340 tonnes
en 1983 a cause de la situation du Maroc ontental qui connait une pluviométrie
mstable. ce qui a poussé la région d’augmenter ces 1mportations pour satisfaire
les besoins nutritionnels de la population.

Le rvthme des entrées i la hausse s’es poursurvi en 1983 (189 700 en 1985
contre 125 300 tonnes en 1983). Cette forte progression est le fait de
I"ieréguiarité du climat qui explique les variations de la production d'une année
i "autre.

1987 a accusé une nouvelle augmentation des entrées (226 600 tonnes en 1987
contre 189 800 tonnes en 1983) suite a un probléme majeur qui pése sur le
domaine agricole dans la région du Maroc oriental. Ia croissance entre ['essor de
la population et la faible croissance de la production accuse dannée en année,
sa dépendance alimentaire.

L annde 1989 a enregistré une chute sensible. puisque le trafic est passé de
226600 tonnes en 1987 4 178600 tonnes en 1989 duse a une quantité qui était
débarqué & Jorf. et 4 la compagne agricole notable dans la rtégion du Maroc
oriental ce qui a réduit les importations.
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Conclusion

Le trafic des céréales au port de Nador a été toujours 1nfluencé par le climat.

b) Le charbon.

Le trafic du charbon a fait son apparition au port de Nador en 1952 avee 7589
tonnes. Au bout de 3 ans. 1l a plus que quadruplé en passant de 7389 tonnes en
1982 4 26038 tonnes en 1984, a cause de la mise en service des unités de
charbon de la centrale de Jerrada et de la cimenterie. ce qut a entrainé une
augmentation de {a demande. L'année 1987 a marqué une meilleure
augmentatton, passant de 26038 tonnes en 1984 4 127000 tonnes en 1987 a
cause de la mise en place d’untauto-grue par SOCOCHARBO au quai i charbon
pour assurer le chargement des navires wagons, elle a été mise en place en
décembre 1987, ce qui a permis d*améliorer les cadances de déchargement de
300 a 600 tonnes par jours (18).

1989 est ["année meilleure depuis I'apparition de ce trafic au port. passant de -
127000 tonnes en 1987 a 163300 tonnes en 1989. suite & ["encouragement du
Mimstére de I"énergie et des mines pour ["lutilisation maximale de charbon
soutce d’énergie moins chére que le pétrole importé dans les centrales
dlectriques en reconvertissant totalement a cette substance les centres des
Roches Noires et 30 % celle. de Mohammadia.

A noter que I"expérience tentd 4 Nador pour les importations de charbon a
donné des résultats trés encourageants. En effet. malgré le peu de matériel
appropré dont dispose le port.
Parmu les principaux fournisseurs du port on trouve. ' Allemagge. I' Angleterre
et Ia Pologne. :
Conclusion
Malgsé 'apparition tardivede ce nouveau trafic a Nador. ce port est arrivé a des
rendements satisfatsants.

IL.6. Le port d"Agadir.

I.6.1. Infrastructures
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Le port 4’ Agadir s’étend sur 47 Ha repartis en 2 bassins,

- Un bassin de 3 Ha réservé i la péche cétiére. Il comporte une halle aux
poissons pour la vente des produits de la péche et un cale de halage pour la
réparation navale.

- Un bassin de 42 Ha réservé au transit du trafic commercial. L@ linéatre
de quai de ce bassin représente prés de 2 000 m avec un tirant d'eau de 3.5 49
metres.

Le trafic commercial dispose d'un {inéatre de quat de 880 métres domt 23 %
avec un tirant d*eau de - 6 m (quai Est et quai Notd) et 73 % avec un tirant
d’eau de - 9 m (quat Sud).Les postes réservés i ce trafic ne sont pas spécialisés.
Toutefois, en ratson de la proximité des magasins ou terre-pletns de stockage,
certaines affectations sont faites de facon préférentielle.
Minerais divers : quai Est et Nord.
Agrumes et primeurs, céréales, minerais et divers : quar Sud.
A I’Est du port actuel est situé le nouveau port d"Agadir. Anza en cours de
construction.
Sa réalisation a été justifiée par :

- La saturation du port actuel ;

- L'insuffisance des tirants d’eau :

- exaguité des terres-pletns.

Le nouveau port comporte un bassin unique. Les caﬂctetxanues de postes
qui seront réalisés en premiére phase sont c1-dessous.

Caractéristique§des postes a quar port d"Agadir Anza.

Situation Longueur des quais | Tirant d’ean Affectations
Jetée principale 300 m -15m Céréales
-15m Hydrocarbures
Quai Nord 280 m -105m Agrumes et primeurs
Quai Est 620 m -105m Marchandises diverses
Conteneurs - Minerais
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La local isation des principaux produits dans |’arriére — pays d’Agadir
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La longueur des postes destinés an trafic commiercial (hors hydrocarbures) est
de 1200 m. so1t prés de 36 % d'augmentation par rapport au linéatre de quat
disponible actuellement.

I1.6.2. Les équipements,

Le port d’Agadir dispose actuellement de 12 grues de 6 tonnes en bon état de
fonctionnementt. Ces grues dont 9 sont avtomotrices et 3 sur rails.

Pour la manutention des colis lourds et des conteneurs. le port d*Agadis dispose
d'une grue PN. Cette grue est ramené de Saft.

Le parc de chariots élévateurfest constitué de 12 élévateurs de 2.5 tonnes utilisés
principalement pour les agrumes 19 élévateurs de 4 tonnes pour le trafic divers.

Le port d’ Agadir dispose de 26 tracteurs en bon état. Pour le trafic de vrac
solide (céréales. charbon. engrais. mineras) 6 chargeurs. 4 sauterelles et |
suceuse i grains pneumatique sont disponibles.

I1.6.3. Liaisons avec I'arriére-pays.
Le port d’Agadir est relié avec son arriére-pays par un réseau de communication
trés important. L activité économique est trés diversifiée dans la région,
tourisme bien siir, mais ausst péche, agro-industrie, agriculture, commerce.
Par sa posttion géographique exceptionnelleson infrastructure, Agadir offre un
terrain propice au développement de [*activitté industrielle. agricole sans oublier
la péche et le commerce.
Les grandes stations du réseau cumulent plusteuss fonctions. Une ville comme

Agadir est tout autant un centre d’échange. téte de lignes routtéres et grand
marché ot se rencontrent les marchandises d’un vaste hinterland.

Les meilleurs axes qui relient la ville aux différentes régions sont :
- Agadtr - Marrakech
- Agadir - Casa
- Agadir - Tanger

- Agadir - Safi
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Chaque jour des dizaines de camrons reltent le port 4 la région dynanuque
du Souss qui est {'une des prenuérelrégions productrices de primeurs,

Agadir a déja récupéré une notable partie du transport des conserves végétales,
au départ de Marakech. oii elles sont fabriquées. Il a été prévu d'installer. dans
cette ville un termunal "trans-conteneur” afin de développer ce tvpe de transport,
et. en liarson avec ["Office National des Transports (O.N.T). de permettre
I'acheminement des produits en provenance ou 4 destination d’ Agadir. grice a
I'ouverture depuis 1973. d'une nouvelle route Marrakech - Agadir par Imin
Tanoute.

Grand pdle de développement régional et un carrefour entre |"Europe et

I Afrique. Premier port de péche du Maroc. second aéroport, important
périmétres 1rrigués, la région du Souss avec I'actif centre d* Agadir ne posséde
aucune liaison ferroviaire.

I1.6.4. Le trafic global.

L’évolution du trafic global d’Agadir a montré que depuis 1974, le trafic a
enregistré une ameélioration d'une année i I'autre a ce qu'il a atteint 1.1 mullion
de tonnes en 1982,

Le produit qui est i 'origine de cette hausse est :

Le trafic des agrumes-primeurs qui a vu son tonnage passer de 260800 tonnes
en 1979 & 288000 tonnes en 1982 suite i la diversificatton des marchés
d’exportation d une part et i I"organisation de vente adéquate correspondant & la
structure de chaque marche.

En 1986. le port a amélioré en passant de 1.1 million de tonnes en 1982 4 1.2
mullion de tonnes en 1986. Ceci est du au trafic céréalier qui est passé de 96600
tonesen 1982 a 126300 tonnes en 1986. sutte 4 Ia sécheresse qui a frappé la
région du Souss. ce qui a fait augmenter la demande des céréales.

L année 1983 a enregistré un trafic meilleur au port d°Agadir depuis 1979. avec
un tonnage de 1.29 nullion de tonnes en 1988. Ce trafic meilleur réalisé au port
est du au trafic des agrumes-primeurs qui est passé de 286679 tonnes en 1986
320986 tonnes en 1988 grice a une politique r1goureuse de I'0.C.E qui s’est
traduite par I'amélioration du conditionnement et des emballages. ainst que de
I"infrastructure portuaire.

D’ aprés ce qui précéde. on a remarqué que deputs 1980 les importations sont
beaucoup plus importantes que les exportations jusqu’a 1982, Mais & partic
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de 1983. on a remarqué que les importations sont devenus plus tmportantgavec

858700 tonnes en 1989,

Une étude plus détaillée des produits tant & I'tmport qu’a ["export est obligatorre
pour mieux situer le port dans la place qui I convient.

I1.6.3. Les exportations.
Elles contiennent les agrumes-primeurs et le cuivre.
a) Les agrumes-primeurs

Le port d" Agadir occupe une place trés importante dans le domatne des envots
des agrumes-primeurs.

L’évolution des entrées a montré que le port d"Agadir a amélioré son trafic a ce
qu'il a atteint 287000 tonnes en 1980 contre 247 000 tonnes en 1976. sutte a une
compagne qui s'est découlée dans un contexte favorable tant sur le plan interne
(climat favorable) que sur le plan externe (conjoncture marquée par I"angmen-
tation de la demande).

L'année 1983 a été caractérisé par une chute trés importante puisque le trafic est
passé de 287 000 tonnes en 1980 contre 199 000 tonnes en 1983, suite a une
conjonctuypdifficile marquée par des mesures protecionmste§ce qui a rédutt les
sorties de tous les ports marocains.

1986 est caractérisé par une augmentation du trafic agromes-primeuss. Le
tonnage exporté & vu son toanage passer de 199 000 tonnes en 1983 4 286 700
tonnes en 1986. grace a une diversification intra-communautatre de plus en plus
marquée d’une part. et d’autre i la conquéte de quelques marchés en Afrique.

Malgré ["amélioration de sorties des agrumes-primeurs durant 1988 avec 321
000 tonnes. I"année 1989 a enregistré une chute avec 298 000 tonnes. ce recul
est du a un contexte commercial dominé par I"agressivité de la concuvence
espagnole. ce qui a déséquilibré les exportations d*Agadir.

Conclusion

Malgré les effyrkentrepris pour diversifier les débouchés. le trafic du port
d’Agadir reste déséquilibré.



b) Le cutvre.

Le trafic du curvre au port 4’ Agadir a enregistrd une amélioratton dans
ces envois. Son tonnage est passé de 15 680 tonnes en 1977 4 21 412 tonnes en
1979 grice d I'ouverture d’un nouveau centre de production dans la région

de Bleida.

1983 a enregistré une progression notable. putsque le tonnage est passé de 21
412 tonnes 4 72 383 tonnes. Cette amélioration est due a la production accrue en
fonction des besotns internation 2 ux. ce qui a remonté les envois de cutvre au

port d"Agadir.

En 1987. le trafic a chuté, puisque le tonnage est passé de 72 585 tonnes en
1983 4 54 521 tonnes en 1987. du au déséquilibre entre ["offre et la demande qui
a conduit a I'instabilité des cours de cutvre, ce qui a touchéleyexportations
marocaines.

Conclusion

Le trafic de cutvre au port d"Agadir est un trafic déséquilibré qui est beaucoup
influencs par la situation du marché mondial.

c¢) Le trafic de 1a péche.

Agadir est le premier port de péche du Maroc. Le trafic du port est passé
de 148 000 tonnes en 1980 4 109 000 tonnes en 1982 du 4 l1a chute des ventes
avec la C.E.E (897 613 en 1982 au lieu de 990 999 cartons) et méme les autres
pays de I"Europe occidentale (77 033 contre 101 336 cartons) et que le Maroc ¥
est en perte de vitesse et que les clients d’hier sont devenus des fournisseurs
actifs de conserves de sardines au pays de la commuaauté prenant du Maroc une
part de marchés.

L'année 1984 a accusé une chute sensible. Le chiffre est passé de 159 000
tonnes en 1983 4 150 600 tonnes en 1984, Car cette campagne s’est achevée
au milieu de grande difficultés d'écoulement de la production. qui ont pour
origine une crise de surproduction due i la saturation du marché européen.
mais aussi 4 la reconquéte de ce marché par les concurrewydirects du Maroc,
surtout le Portugal qui fournt alors des produits i meilleur prix.

Pendant I"année 1987. on enregistre une chute vertigineuse. Le volume est
passé de 111 900 tonnes en 1985 4 67 354 tonne en 1987 due 413 sardine qui

vit 4 I'intérieur des eaux ctiéres. i I'1ntérieur desquelles elle se déplace le long
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du littoral d’umpart, et d’autre aux handicaps de nos exportations qui ne font
que s'aggraver : un frét cher, mangue de contact avec les cliemts et absence
d’une politique de marché, fluctuation§monétaires trop couteusespour les
conserveurs qui ne bénéficient pas encore de la couverture des risques de
charge.

En 1988. on a assisté i une progression sensible. Le chiffre est passé de 67 334
tonnes i 86 229 tonnes en 1988 du i I'accord de péche qui était signé en 1987
qui a rtéaménagé le régime préférentiel appliqué aux exportations marocaines de
conserves de sardines. Le contingent marocain. admus en franchise totale a
augmenté passant de 14 000 & 17 500 tonnes.

Conclusion

On peut dire que la disparition de la sardine est donc le danger qui menace
I'industrie de conserve et cela a court terme 4 plus long terme, I"évolution des
techniques de trartement de poisson pourrait avoir a étre prise en considération ,
car les usines. si elles tournent qu'i un quart de leur capacité de production ne
peuvent évidemwentpas moderniser leurs wastallations de maniére & demeurer
compstitives sur tous les plans : qualité, présentation, prix.

I1.6.6. Les importations.
Elles contiennent les céréales et les hydrocarbures
a) Les cérdales.

L’évolution du trafic céréalier au port d' Agadir a montré que le total est passé
de 37 170 tonnes en 1976 i 90 436 tonnes en 1979, due i la région du Souss qui
a souffert d'une baisse de la pluviométrie d'une part. et que la région n’a récolté
que la moitié ssulement des quatre céréales semées d'autres part (19).

L année 1981. a enregistré une nouvelle augmentation (136 657 tonnes en
1981 contre 90 156 tonnes en 1979) due aux résultats de la campagne qut
étatent inférieurs aux besoins, ce qu1 a fait recours aux importations pour
satisfaire lesbesoins.

En 1984. on note une nouvelle augmentation puisque le volume est passé de
136 700 tonnes en 1981 a 201 000 tonnes en 1984. car la campagne céréaliére
a été caractérisée par un niveau de précipitation relattvement fatble et une
mauvaise répartition de pluies dans le temps et 'espace (20).
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1986 a enregistré une chute trés importante puisque le tonnage est passé de
201 800 tonnes en 1984 & 1260 360 tonnes. grice au résultat de la campagne
agricole a battu tous les records avec une production de 70.5 nullions de
quintaux.

En 1988. on note une augmentation dans les entrées des céréales. Le volume
est passé de 126 300 tonnes en 1986 4 220 000 tonnes en 1988, a cause de
la chute du trafic cérdalier au port de Nador d’une part. et d’autre part 4 un
déficit de la production dans la région du Souss

Conclusion

Dans le trafic céréalier, le port d' Agadir a pris la trotsiéme place aprés
Casa et Jorf-Lasfar.

b) Les hyvdrocarbures.

Le trafic des hvdrocarbures au port d’ Agadir a enregistré une hausse. Le
tonnage 1mporté est passé de 184 100 tonnes en 1976 4 267 000 tonnes en 1978,
i cause des ressources localesfw produits pétroliers qui sont encore négli-
geables. ce qui pousse le pays a accroitre sans cesse ces importations d’une
année 4 1’autre.

L’année 1982 a enregistré une nouvelle augmentation (267 000 tonnes en 1978
contre 228 700 tonnes en 1982) due i une consommation nationale qu1 a
augmenté de 10 % et que les produits i destnation industrielle prédominent et
avgmentent e plus vite.

En 1984, on note une nouvelle hausse (288 700 tonnes en 1982 contre 296 8500
tonnes en 1984) due i la consommation nationale en produits petroliers qui ont
enregistré une progression de 3.8 %.

1988 a été caractérisé par une augmentation des entré@§. Le volume est passé
de 296 800 en 1984 i 319 000 tonnes en 1988. Ce trafic record est due &
I’augmentation de la demande du pays. Ce qui pousse a accroitre sans cesse ses
importations d'une part et d’autre au fatble niveau des ressources d’origine
locale.

Aprés avotr vu la présentation des ports marocains, la politique portuaire qui
s'est traduite par la régionalisation. la spécialisation. I"importance des ports
pour 1’économie marocaine dans le domatne agricol et industriel.
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Ces ports sont ils capables de commercer avec la région Nord - Pas.de Calas
trés développée ou se trouve le grand port de Dunkerque 7

En raison de la place accordée aun commerce extérienr dans le développement
économuque du Maroc et parce que 98 % des échanges extérieurs sont effectués
par vote mantune. La question des ports s’est tougours présentée comme
centrale dans la politique d’équipement du pays, ausst bren sous le protectorat
que depuis I'indépendance.

Cependant. les politiques portuaires d’avant et aprés 1936 différent fondamen-
talement par le fait qu'an cours de la premiére période "essentie] des efforts a
été concentré sur la création et ["équipement d’un seul grand port. alors qu’au
cours de la seconde période. la création et la gestion des ports régionaux ouverts
i la circulation internationnale est un élément fondamental de la mise en valeur
du pays.

Devant cette situation les ports marocains ont-tls connu une mutation ?

Quel sont les ports qui ont profité de cette mutation en ce qui concerne les
équipements ot les infrastructures 7

Avant de commencer d’analvser les relations maritimes entre les ports
marocains et les ports du Nord - Pas-de.Calais. 1l est utile de donner un résumé
dans lequel on dégage les grandes lignes de I'aménagenient pornrure et littoral
durant ces derméres annédes et les projets pour les anndes i venir.

IL7. Les grandes lignes pour I"aménagement portuaire.

1l est évident que I"aménagement du trafic dans un port mlpose la construction
d’aménagements nouveaux.

Au Maroc. I"action porte i la fots sur la maintenance. la modernisation et le
développement des équipements tant en outillage qu’en infrastructures. Tous les
ports ont connu des aménagements, en premuer lieu le port de Casa.

IL.7.1. Le port de Casa.

Avec son trafic de 20 820 639 Miliions de tonnes. le port de Casa occupe ia
premiére place en ce qui concerne le trafic général du Maroc. Il se classe ains:
parmi les grands ports d"Afrique. Le port de Casa dans ses limites en 1978
comportait les mémes infrastructures (quais et terre-pletns) que celles de 1968.
Parallélement i cette situation stationnaire le trafic global du port est passé de
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11 400 000 tonnes en 1968 a 20 820 639 millions de tonnes en 1978, so1t 20.82
% d'accroissement pour une pirtode de 1Q ans, Devant cette situatton 'Etat a
défint un plan triennal 1978-1980 pour lancer de nombreux aménagement dans
le port de Casa. Parmi les meilleurs on peut citer :

a) Aménagementgdivers.

En 1978 ont été lancés quelques travaux ou équipements électriques. ’'aména-
gement de terre-pleins, de voies de circulation. de magasins.

En 1979, une seule opération retient |'attention : la construction des magasins
atelters de la 3 éme subdivision maritime (engins tlottanty.

En 1980, deux opérations essentielles ont été programmeées.

Le transfert au chantier des blocs, ces travaux ont démarés dés le début de
I'année pour s’achever i la fin du plan.

D’autres opérations urgentes prévues au plan triennal n’auront pu étre réalisés
faute de moyvens. notamment le renforcement du réseau d’eau. ce qui1 est
pourtant indispensable, compte tenu de I’état général des conduites (21).

b) Infrastructures nécessairesaux nouvelles grues du mole de
commerce.
Cette opération importante a été entamée au début de 1°été 1979, par 1a
réalisaton de 300 métres de voles destinées aux nouvelles grues de 10 tonges
sur le quai Ouest du méle de commerce.

Sur le quai Est. 800 métres ont été réalisé pour des grues de 6 tonnes.

Les travaux de réalisation des nouvelles longrines étatent & 60 % réalisés au

31 décembre 1979.
Enfin, dés le début de I'année 1980 sont lancés les travaux de dressement,
revétement et assainissement des quais et du tableau du méle de commerce.

qui ont permis ainsi de doter cette partie du port d'un nouvel ouul de travail
efficace (22).

¢) Maintenance des ouvrages.

11 Protection de la jetée Moulay-Youssef.



Ao §/

C’est la seule opération importante de maintenance qui a été lancée au cours du

plan 1978-1980.

Un marché d'entretien n'a pu étre lancé qu'en 1979 en raison du blocage des
crédits correspondants en 1978. Ce marché porte essentellement sur a
fabrication et la pose de blocs de béton de 1K) tonnes, destnée, au rechar-
gement périodique de la carpace de protection de la jetée. Au 31 décembre 1979
environ 100 blocs étatent fabriqués.

Par atlleurs, le déblocage des crédits de [*année 1978 a permis de lancer dés la
fin de 1979 des appels d’offres pour la réfection général du Titan. réfection
mécanique. réfection électrique.

Les travaux ont été achevés en 1980. ils ont permis de mantenur en parfait état
de service un engin essentiel pour la sauvegarde de la grande jetée de protection
du port.

2) Outillage portuaire et grosses réparations.

Malgré les différentes demandebet les mises en garde lancées par les
direction des ports de Casa et Mohammedia avant 1"élaboration du plan triennal
1978-1980 et des lois de finances de cette période. cette rubrique est restée trés
largement sous dotée : il en résulte que les travaux effectuées sur les engins
flottants de la direction du port n’ont méme pas pu permettre d’assurer
I"entretien courant le matértel. et cect n’a fait qu'accélérer la dégradation des
engins déja fort vétustes.

En 1979, les crédits alloués ont essentiellement permis la réfection générale de
la grue TurneY de 30 tonnes avant son départ pour Dakhla.

1l est donc une nouvelle fo1s rappelé que les dotations déiégudes au cours

du plan triennal 1978-1980 ont éts trés en deca de ce qui aurait été nécessaire
pour assurer la maintenance des movens de déchargement des colis lourds et de
dragages du port de Casa.

Qui représente 1 000 000 Dh de crédits sur trots ans pour assurer la maintenance
d’un parc dont la valeur de remplacement peut étre estimée i §0 000 000 DH. 51
I'on compare d*ailleurs ce chiffre 4 la valeur vénale du parc estimée & 26 500
000 DH en 1976. on peut avoir une 1dée sur I°état de vétusté poussé de ce
matériel.

Il v a ld un probléme essentiel 4 résoudre pour la maintenance des conditions
d’exploitation . du port de Casa tant en matiére de dragage que de manutention.
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I0.7.2. Les difficultés rencontrées.

Las principales difficultés rencontrées lors de ["éxécution du plan triennal 1978-

1980 sont :
a) Les difficultés physiques et économiques.

Ce sont celles inhérentes au muilieu d’éxécution du programme d’équipement,
en I'occurence le port de Casa dont I'activité dost étre maintenue quelque

sott les travaux entrepris. La nécessité de composer sans cesse avec cette
exigence et la recherche du minimum de perturbations occasionnéga
I"explostation du port par la réalisation des travaux font que les chantiers somt
souvent génés par ces contraintes, durant bien plus longtemps que st les travaux
étatent effectuées en site vierge (et coiitent donc plus cher). Les travaux les plus
génants (ceux sur les bords de quais notamment) dorvent étre entrepris en été
durant [a période de faible trafic. Le travail en week-end est souvent nécessaire
et les interruptions de chantier temporaire en période de fort trafic sont
fréquentes.

Tout cect fait que les entreprises doivent orgamser leur chanuer de fagon
adéquate. ce qui trés souvent difficile et pas facilement accepte.

b) Les difficultés budgétatres.

Le plan triennal 1978-1980 avait pour objectif do marquer une pose dans le
processus de développement du pays tel qu'il avait été congu au paravant. 51
I"on congo1t que des impératifs de tous ordres. putssent justifier cet objectf, 1l
n’est pas normal dans le cas d’un agent économique que aussi important que le
port de Casa de restreindre tant les crédits d’équipement neufs que les crédits de
maintenance et d’entretien. Les &quipements neufs ont méme en fait des
renouvellements ou des modernisations d’équipements existants et concourent
donc i la maintenance générale du potentiel économique du port de Casa.

Or. les dotations 1nsigmfiantes du plan triennal 1978-1980 n’ont pas permis non
seulement d*assurer le renouvellement et 1a modermsation des équipements
existants. mais ausst d'effectuer "entretien mimmum des installations et
équipements.

Les terre-pleins et votes de circulation. mis apart ceux réalisés sont dans un état
de dégradation indescriptible surtout dans les zones bord i quai.

Enfin, et ce qui est encore plus fondamental. tous les quais présentent de
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graves dégradations tant sur lenr couronnement que sur les fondations et les
tonds des bassins ne sont plus entretenus.

I.7.3. Le plan quinguenal 81-83.

Il n’est pas donc étonnant de voir le projet de plan §1-85 mettre "accent sur les
opérations dites de grosses réparations dont nous citons c1 dessous les plus
importantes.

- Réfection des magasions du moéle du commerce par une remise en état
des charpentes. des tottures et eventuellement du sol de ces magasins.

- Aménagement des nouveaux terre-pleins. Il s’agit des opérations de
dressement assainissement et revétement dont le port avatt un grand besoin dans
les zones suivantes : le port de péche. zone bord & quai du méle du commerce
partie Est et Quest. zones arnére. zone Nord du mdle Tartk (23).

Une déterioration importante des revétements peut étre constatée dans ces
zones. Cette détertoration est la conséquence de deux facteurs :

- Existence d'une circulation lourde trés intense
- Insuffisance des structures de chaussées adaptées au port.

Les dégradations se traduisent par un ralentissement de la ctreulation dans

le port. sont souvent la cause d’embouteillages provoqués par 1'éparpillement
sur les votes de circulation des cargatsons de marchandises transportées par les
remorques.

Dragage du port : des difficultés sérieuses diles 4 une remontée des fonds ont été
rencontrées par les bateaux soit dans leur évolution & I'intérieur du port (zone
comprise entre le tableau du mdle du commercs et la jetée Moulay Youssef) soit
au moment de leur accostage le long des quais particulidrement le long des
quais des phosphates et du poste pétrolser.

Un dragage de ces zones ainsi que des fonds de darse. du port de péche est
passé dans de meilleures conditions par des engins de dragage assurant des
rendements élevés.

a) Opérations d’extension.

Il s*agit de la construction de 300 métres lindatres de quat pour lesnavires porte-
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conteneurs, d'une passeralle pour les Ro-Ro et de 60 hectares de terre-pletn.

Ce projet dont le cotit global montait & 380 000 000 DH est 1ndispensable pour
le port de Casa et les études faits dés 1967 mettatent déja I'accent sur la
necessité de mettre en service les premiers quais dés 1970.

Le port de Casa a donc pris beauncoup de retard alors que le trafic augmente
sans cesse, que les rendemets baissent et que les marchandises stationnent de

plus en plus longtemps sur le port.

Toutefois nous signalons que la 1ére tranche des travaux d’extenston ne semble
pas avoir pris en corfridération le probléme de la reception des céréales au port
de Casa.

Il est probable que le volume des céréales a importer par le port de Casa
connaisse une augmentation dans les années 4 venir et faute d’installations
spécialisés 4 construire dans les limites géographiques. le port sera confronté i
de sérieux problémes i moins que des solutions sotent trouvées dans les autres
ports du Royaume.

bj Pour Mohammédia.

La réception des pétroliers aux sea-lines a toujours posé un probléme de
fiabilité. En effet les sea-lines sont exposés i la houle et plusteurs avaries ont éte
observées durant leur explotation.

Les navires pétroliers ne pauvent pas déchal(ger leurs cargaisons lorsque Ia
houle dépasse 3 métres. ce qui entraine 120 jours répartts irrégulidrement d’une
année sur ["autre,

Cect entraine des frais d’attente pour les navires ce qui rend trop cher le coiit du
produit.

Et pour satisfatre les besoins du Maroc en produits pétroliers. la SAMIR a
doublé sa capacité de raffinage. ce qui a entrainé un développement du trafic
pétrolier tant pour 1'tmport du brut que pour I"exportation des produits raffinés
vers les autres ports marocains.

Aprés des études plus détaillées. 1l est apparu que les meilleurgfsolutions sont
celles ot tout le trafic pétrolier transite par Mohammedia d'un véritable port
pétrolier qui permet de recevorr les navires par n'importe quelles conditions ds
houle.
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Le projet a vu sa premiére phase d’extension réalisée par le groupement Italien
Impregilo/Sider et 1a soctété trancaise Montalev.

Les travaux ont porté sur la construction, d'une digue principale de 2 800 m de
long. d'une digue secondaire de 437 m et de 22.3 Ha de terre-pletns ; des poStes
pétroliers concus pour la reception de tankers géants de 200 000 TPL.

Grace d un appontement de 274 m de long relié a la digue et 4 une plate-forme
de 74 m # 23 m : des superstructures assurant la liaison entre la plate-forme et
les services du port et ses usagers. Ce port de 730 Ha de bassin est le plus
protond du Maroc et a permis de ne plus tmporter de brut par le port de Casa a
partir de 1990.

Le montant total de I'investissement attetnt 1 113 mullions DH. dont §00
millions DH les jetées et terre-pleins, 125 millions DH pour les appontements
pétroliers et 175 mullions DH pour les équipements pétroliers. Le coiit a été
supporté par [*état (800 MDH) et 'ODEP (315 MDH; (24).
La prochatne phase d'extension du port de Mohammedia portera sur I'am-
dnagement d’un termunal & conteneurs de 2 mullions de tonnes de capacité
pouvant recevoir des porte-conteneurs géants et d'un termunal céréalier pouvant
accueillir des navires de 80 000 tonnes. grice i [*abr: formé par la digue
principale. et de 3 postes pétroliers pour le cabotage. le loag de 1a digue
secondaire,

¢} Pour Nador.

En ce qui concerne les travaux d’extension du port. 1ls sont encore en
cours et sont avancés 4 90 % et consistent en :

- construction d'un mdle de pédche (130 mla 7. et 130 ml & -5 m)
- construction d'un quai de 250 ml 4 - 13 m.

- construction d'un quat de 200 ml i -7 m.

- réalisation d'une darse pour portique de 300 tonnes.

- cléture de 300 ml délénmutant I"enceinte portuaire.

- le renforcement de la jetée.

Le coiit de "opération s"éléve a 100 000 000 000 DH.
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De 1985 i 1988 I'ODEP a 1nvest: un montant de 5 000 000 000 DH.
d) Pour Safi.

Le développement des industries chimiques a Safi par I"'implantation du
complexe chimique de I'O.C.P a nécessité I"'aménagement du bassin 3
comprenant :

- le prolongement de la jetée principale en 1963.
- la construction du quat Nord en 1966.
- la construction du quat de rive en 1976.

La zone résenrvée aux chantiers et réparations navales et aux activités et
réparations navales et aux activités l1ées 4 la péche travaille dans une certaine
exiguité,

L O.D.E.P a entrepris une étude en vue d'annexer 11 Ha i la zone portuaire
actuelle. dont 3 Ha seraient réservés a ['activité chantier et réparation navale
dont ["espace est dsvenu 1nsuffisant aux besoins des usagers.

Dans ce projet d’extension. 1l est prévu une zone industnielle réservée aux
industries susceptibles de regénérer un trafic pour le port et de créer des emplois
nouveaux (23).

e) Construction de la ligne Nouasser-Jorf.

Cette ligne a essentiellement pour but de diriger sur le port de Jorf-Lasfar le
surplus du transport ferroviaire des phosphates. suite i la saturation du port de
Casa. ‘

L O.N.C.F a construit cette ligne ferroviaire. allant de Nouasser i Jorf-Lasfar
d’une longueur de 105 Km entiérement électrifide.

Des trains de 4 000 tonnes de phosphates circuleront de facon continue de
Khouribga & Jorf-Lasfar. ainf\que des trains de marchandises pourront
également utiliser cette voie ferrée.

Comportant 7 gares. la liatson Jorf dessert toutes les localités se trouvant sur son
parcours, soit une gare tous les 17 Km en moyenne en vue d'une meilleure
exploitation de la ligne.
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Ainsi que les nouvelles installations réalisées par I"O.N.E permettent en outre de
desservir les sous-stations de I"O.N.C.F situées entre Jorf et Nouasser. Cette
ligne a débuté en janvqier 1977. mais achevfée en fin 81 (26). Le démarrage du
port de Jorf a commencé en 1982, mais en ce qui concerne le démarrage des
exploitations de phosphate par ce port a commencé en 1986 avec un tonnage de
4.1 millions de tonnes.

Cette ligne traverse une des régions les plus riches au Maroc.
f) Construction de la ligne Taourirt-Nador.

L'implantation du complexe sidérurgique dans la région de Nador est favorisée
par la proximité d'importantes mines de fer necessite la construction d’une ligne
de chemins de fer de 125 Km reliant le port de Beni Ensar. sur la méditerranée
i la localité de Taourirt. Elle do1t écouler un trafic annuel supérteur 4 2 milltons
de tonnes.

La production agricole des périmétres 1rrigués de la région de Berkane et du rif
Oriental sera également acheminée par cette ligne.

les autres réalisattons :

L'O.N.C.F n’a pas borné son activité i ces grandes réalisations. Il a entrepris
plusieurs opérations afin de modsrnier son réseau et le rend plus efficace parmi
lesquelles on trouve :

g) Doublement de la vote entre Casa et Rabat.

L’année 1984 a été caractérisé par I’achévement du doublement de 1a ligne
Casa-Rabat. sur 29 Km et I'entrée en service sur cette ligne de trains rapides
ainsi que la création de nouveaux trains rapides entre Casa d’une part,
Marrakech. Tanger. Fés et Oujyda d’autre part.

Ce doublement constitue une premiére étape du doublement de la totalité de
Ia ligne Casa et Fés ot le trafic. en augmentaton constante, se heurte 4 la
saturation de cette ligne constituent le tron commum le plus important du
réseau (27).

Avec le doublement de ce troncon entre Casa-Rabat achevé en 1984, I'O.N.C.F
a amélioré le débit de la ligne par I'augmentatton du nombre de trains.

h) Construction de la hiaison Marrakech-Laayoune.
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Parmi . les plus grands projets retenus, la construction de la ligne de chemins de
fer Marrakech-Laayoune tient une place de choix. Se situant dans le
prolongement de la ligne Tanger-Marrakech. elle forme un lien entre le Nord et
I'extréme Sud du pays et est considérée comme la ligne de répyfication. Elle se
développera sur 950 Km.

Le coiit global de cette réalisation gigantesque est de 10 nulliards de DH dont
6.6 milliards ont été programmés pendant ie plan §1-86.
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CONCLUSION.

Aprés avoir vu la présentation des ports marocains, Ia politique pertuatre qu
s’est traduite par la régionalisation. Ia specialisation ["tmportance des ports pour
I"économie marocatne dans le domaine agricol - et 1industriel. leur trafic globanx
sutvi par ['évolution de chaque produit tant 4 ["1mport qu'i ["export de chaque
port, on peut conclure que malgré la politique poursuivie pour une
restructuration des ports nationux st ['équipement des ports nouveaux 1'activité
portuatre reste encore dominéepar Casa tant a I'import qu’a "export, et c’est le
port ot le trafic 4 I"export dBpasse celui de I'import.

1l joue un double réle de moteur au niveau national : un f 3le tout d*abord de
collecteur des différents produits destinés i ["exportation et un rdle de
distributeur des produits importés. En effet, le port de Casablanca collecte les
phosphates des gisements de tous les points d’extraction du pays ainsi que les
agrumes et primeurs qui sont exportés vers ["extérieur.

De méme. on a vu les grandes lignes pour I'aménagament portuaire pour mieux
situer les ports marocains et avoir une 1dée trés vaste sur les différentes
mutations, et sur les difficultés qui ont principalement rencontrées la meilleure
exploitation au mveau des équipements et des infrastructures. Et pour savo1r est-
ce que les ports marocains sont des ports mieux équipds et mieux adaptés
I"évolution moderne du trafic méme & 1*échelle d’une région comme celle du

Nord - Pas-de.Calajs.

Dauns les relations commerciales entre le Maroc et la région du Nord - Pas-de-
Calais, les ports marocains sont ils adaptés i ’évolution qui a caractérisé les
autres ports ? Quelles sont les marchandises qui échange le Maroc avec 1a
région du Nord - Pas-de-Calais ? Quels sont les ports marocains qu
commescent avec les ports de la région du Nord - Pas-de-Calais ?

Cette problematique sera analysée dans la deuxiéme partie.
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DEUXI1EME PARTIE

LES RELATIONS COMMERCIALES
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LE MAROC ET LE NORD-PAS-DE-CALAIS

Le Maroc posséde depuis plusieurs années une vocation d’exporta-
teur, grace a sa politique agricole et & sa position géographi-
que privilégiée.

|l est indiscutable que la croissance du pays reste dépendante
des exportations, dans la mesure ou le pays & choisi une voie
particuliére de développement économique : promotion des produit

marocains a |’étranger, et diversification de ses marchés accrue

Cette politique économique dynamique, s’est accompagnée d’'un en-
semble de mesures financiéres, douaniéres, fiscales et adminis-
tratives afin de faciliter les procédures a |’exportation.

Dans le dialogue Nord-Sud qui se caractérise de plus en plus par
une interdépendance économique grandissante, le Nord-Pas-de-

Calais occupe-t-il une place privilégiée dans le commerce avec |

Maroc 7
Dans un pays comme le Maroc, dont la principale source de devise

vient de l’extérieur (exportations, tourisme...) et qui ne se

démarque pas de la politique de pays, en voie de développement
qui consiste & produire pour exporter, en vue de satisfaire une
demande de plus en plus exigente et de plus en plus contraignant
de la part des marchés dits traditionnels et de marchés nouveaux
| "ouverture de |’économie sur |’extérieu a été poursuivie et
méme renforcée.

De fait, le programme général des importations a été & nouveau
révisé dans un sens plus libéral.

Paral lélement, |’effort d’encouragement des exportations a été

M

intensifié. Ainsi, la taxe statistique qui frappait les ventes

| "étranger a été supprimée et celle afférente aux sorties de
produits miniers réduite de 5% & 0,5 % alors que dans |e méeme
temps la liste des biens soumis & certificat d’exportation a éte
trés sensiblement allégée . Malgré tout cela, les exportateurs
marocains n'arrivent pas a conquérir le marché nordiste.

Est-ce qu’ils se heurtent a de nombreux problémes ?

Ou est-ce qu’ils ne s’intéressent pas a ce marché.

Naturel lement, la géographie & favorisé les échanges avec

| "Europe et la diversification des partenaires.

Le Maroc comme la majorité des pays non industrialisés, vend de
matiéres premiéres non transformées et achéte des biens de con-

sommation et d'équipement.
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Pour analyser la relation commerciale entre le Maroc et la régiot

du Nord-Pas-de-Calais, comme région économique de la france.

L’ le d ég i (s i
exemple de cette régiton va etre pour nous une occasion pour

décrire la situation économique du Maroc et son volume d’expor-

tation.
Avant d’analyser le probléme, et de suivre méme |’évolution des

entrées et des sorties entre le Maroc et le Nord-Pas-de-Calais.

Il est utile de jeter un coup d’oeuil sur les relations commer-
ciales entre le Maroc et la France pour savoir la part de la
région du Nord-Pas-de-Calais dans le commerce Maroc-France, et

sa part par rapport aux autres régions francaises.

- Les relations commerciales franco-marocaines

Les échanges commerciaux maroco-francais ont de tout temps été

importants et diversifiés, la France était a la fois et de loin

le premier fournisseur et le premier client du Maroc.
Le total des échanges commerciaux franco-marocain est passé de
5057269 t en 1981 & 2221752 t en 1987.

Ceci est du & la diminution des importations marocaines et en

premier lieu & la chute des livraisons frangaises de blé, elle
meéme conséquence de |’0Offensive lancée par les Etats-Unis. Ces
derniers ont en effet vendu au Maroc 1089900 t d’une valeur de
1213,3 millions de DH, alors que pour les onze premiers mois de
1987, il a représenté 1546, 6 millions de DH, les importations d«
blé francais ont ainsi diminué de 1388, 1 M de DH.

L année 1990, a enregistré une augmentation notable. Le totale
des échanges entre le Maroc et la France est passé de 2221752 t
en 1987 a 2781336 t en 1990.

Ceci est du aux importations marocaines qui ont passé de

537198 t en 12§Z a 1643674 t en 1990, suite a |’augmentation des
importations des produits sidérurgiques.

D’apreés ce qui précéde, on a remarqué que les échanges entre le
Maroc et la France n’ont jamais été négligeables, malgré la

s ignature de nombreux accords qui ont été passés avec la quasi-
totalité des pays de |’Est.

Le tableau en face montre le tonnage global des relations commer

cials entre le Maroc et la France.
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Tableau n°3

Années : 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

Import : 1594234 : 2415223 : 1591571 : 1015106 : 692134 : 2235415 : 615131 537198 : 732779 : 961763 : 1643674

Export : 3036821 : 2642046 : 2391764 : 2265768 : 2628179 : 2362482 : 1713976 : 1684554 : 1698735 : 1178627 : 113705

Total : 4631055 : 5057269 : 3983335 : 3280874 : 3321313 : 4597897 : 2329107 : 2221752 : 2431514 : 2140390 : 278133¢(
Source : Direction des douanes de Lille
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Graphique n°20

_ LE MAROC ET LE NORD-PAS DE CALAIS

300000
1
200000 & EXP.MAROC.
- + EXP.MAROC.
W
=
S
~ i
=
w
100000
0
N DL LN L DL LN DL L L

1980 1981 19821983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990



1

A9

1 — Quelle est la part de la région du Nord-Pas-de-Calais

dans le commerce franco-marocain

Les échanges entre le Maroc et la région du Nord-Pas-de-Calais
sont déséduilibrés.

De 1982 & 1988, le rythme de la baisse dans les échanges ne cess
pas de s’approfondir.

|1 est passé de 215594 t en 1982 & 77659 t en 1988,

L’élément principal de cette regression est di a 1’/ import
marocain qui est passé de 121397 t en iggz 3 24065 t en 12§§,
suite a la situation économique dégradée, ce qui a poussé |’Etat
marocain a diminuer |’ import.

Dans les échanges entre le Maroc et la région du Nord-Pas-de-
Calais, l’année 1990 a enregistré une bonne augmentation puisque
le total est passé de 77659 t en 12§§ a 184065 t en 1990.

Ceci est du & |’ import marocain qui est passé de 24065 t en 198¢
a 93594 t en 1990.

On peut expliquer |’augmentation de |’ import marocain par la

révision du code des importations en général ce qui a eu un effe

sur les entrées en provenance de la région.

Dans le commerce entre la région du Nord-Pas-de-Calais et le
Maroc, on a remarqué que la région du Nord-Pas-de-Calais ne cess
pas d’améliorer sa situation dans les relations franco-marocaine
en passant de 5,12 % en 1986 a 6,6 % 1990.

Par rapport aux autres régions francaises, le manque de statis-
tiques concernant les relations commerciales entre le Maroc et
ces derniéres en 1990, nous a obligé a3 limiter notre étude sur

| “année 1991,

Dans les relations commerciales entre le Maroc et les autres
régions francaises pour |’année 1991 la part de la région du
Nord-Pas-de-Calais a chuté en passant de 6,6 % en 1990 & 3,2 %
en 1991. Ceci est du a la concurrence acharnée que rencontre la
région dans son commerce avec le Maroc par d’autres régions

francaises et surtout la Cote d’Azure qui se place 3 la premiér.

position parmi les vingt deux régions qui commercent avec Ile

Maroc en représentant une part de 5,6 % suivi par la Haute

Normandie avec 18 % et I’lle de France avec 3,4 % suivi par le

Nord-Pas-de-Calis avec 3,2 %, ce qui place la région a la
quatriéme position parmi les vingt deux régions francaises qui

commercent avec le Maroc.
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Ce qui est remarquable sont les entrées marocaines & destination
de la Cdte d’Azure avec 3305242 t suivi par |ahaute Normandie
avec 594664 t.

A |’export, la région qui domine est la Haute Normandie avec

499953 t a destination du Maroc, suivi par le Nord-Pas-de-Calais
avec 146417 t ce qui place la région & la deuxiéme position parm
les vingt-deux régions.

N

Cette domination de la région de la Cote d’Azure est du a la

présence du port de Marseille qui représente un séveére concurren
pour le port de Dunkerque est surtout avec les pays de la médi-
térranée car ce port est bien placé dans les échanges Nord-Sud
et que son trafic ne cesse de progresser avec le Maroc suite a
la bonne desserte, la sécurité, acceptation de la marchandise
Jusqu’au dernier moment et & la simplification des démarches
administratives. Pour la Haute Normandie, on peut expliquer ce
point par l’existence du port de Royen qui constitue un port
concurrent pour les ports de la région du Nord-Pas-de-Calais.

Ce port exporte les céréales de la Haute Normandie & destination
du Maroc, et il est nullement menacé dans sa part comme |eader
des ports céréaliers Francais.

En valeur, le total du commerce entre le Maroc et la région du
Nord-Pas~de-Calais en 1991 est de 20422404 MF. La région qui se
place la premiére en valeur est celle de 1’lle de France avec
5787301 MF, soit 24,27 % du total, suivi par la région de la
Haute Normandie avec 1950294 MF, soit 8,3 % du total, la cote
d’Azure & la 3éme position avec 1907716 MF, soit 8,1 % et la

région du Nord-Pas-de-Calais avec 7,6 % en se placant & la 4éme

position.

Ce qui est remarquable c’est que la région de |’'lle de France se¢
place & la premiére position & |’import avec 2589822 MT et de
méme a |‘export avec 31974790 MF.

Pour les sorties a destination du Maroc, la région de |’'lle de
France exporte les produits colUteux comme les produits finis
sidérurgiques, des ouvrages tissés de |’industrie de la soierie,
les demi-produits en cuivre et les machines pour les industr ies
alimentaires. Son import du Maroc est constitué des minerais de
plomb, zinc, les conserves de poissons et fruits.

De méme pour la région de la Haute Normandie, elle exporte du

blé tendre, des matiéres plastiques et des produits chimiques.
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Son import est constitué des agrumes-primeurs et les différentes
sortes de conserve.

Pour la Cdte d’Azure, elle exporte 3 destination du Maroc les

produits de la fonderie, du blé, des matiéres plastiques.

Son import se compose des différentes sortes de conserve et les
agrumes-primeurs.

Pour la région du Nord-Pas-de-Calais, elle exporte a destinatior
du Maroc des produits colteux comme, les produits finis sidérur-
giques, des fils et fils texturés et moulinés de soie et de
textiles artificiels et synthétiques, des filés de cdton, la
vererie de ménage et des ouvrages tissés de |’industrie lainiére
Etle importe du Maroc, les conserves de poissons, les minerais
de plomb, zinc et la pate a papier.

L’étude des différentes régions francaises donne une idée plus
détaillée sur les produits commercés entre le Maroc et ces
derniéres, et que le Maroc exporte a destination des régions
francaises les produits qui ne colitent pas cher et importe des

produits colteux est plus diversifiés.

De plus, elle a montré que la région du Nord-Pas-de-Calais est
gravement concurrencé par les autres régions francaises dans les

relations commerciales avec le Maroc.

Tableau n°4

Région : Import : Export : Total
Nord-Pas~-de-Calais : 43425 : 146417 180842
Picardie : 19171 B 19512 : 38683
lle de France : 125810 : 84294 210104
Centre : 20408 : 15828 36236
Haute Normandie : 594664 : 499953 : 1094617
Basse Normandie : 19814 : 22632 42446
Bretagne : 81432 : 30317 111749
Pays-Loire : 53129 : 26720 79849
Port-Charente : 69211 : 46997 116208
Limousin : 519 : 1546 2065
Aquitaine : 118383 : 59584 : 177967

Midi-Pyrennées : 6336 : 11386 17722
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: Champ-Ardenne 46818 6626 53444
Lorraine 27690 56437 84127
: Alsace 50555 38249 88804
: Franche-Compte : 3411 11238 11579
: Bourgogne : 15930 6042 21972
: Anvergne ’ : 665 4873 5538
: Rhone-Alpes 19708 60425 80133
Lang-Roussi | | 174756 14842 189598
: Prov-Cote-d’Azure 3305242 92902 3395144
: Corse : 28 67 95
: Total 4797105 1256820 6053925
Source : Direction des douanes de Lille
Tableau n°5
Le Maroc_ et les régions_francaises_en_valeur (1991)
Région : Import Export Total
Nord-Pas-de-Calais : 1000665 786797 1787462
Picardie 157657 288435 446092
Ite de France 2589822 3197479 5787301
: Centre 208329 255595 553924
: Haute-Normandie 899735 1050559 1950294
Basse-Normandie 57001 158379 215380
Bretagne 333359 396835 730194
Pays-Loire 526906 . : 411405 938311
Port-Charente 180089 95217 275306
Limousin 35444 49120 84564
Aquitaine 437413 302381 739794
: Midi-Pyrennées 305631 : 286870 592501
: Champ-Ardenne 271028 194250 465278
Lorraine 178069 404641 582710
Alsace 217317 - 350104 567421
France—Comptev 29795 . 410914 440709
Bourgogne 127399 : 173304 300703
Anvergne 24534 : 75546 100080
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Rhone-Alpes : 825729 : 1230607 : 2056336
Lang-Roussil | : 1063885 : 230582 : 1294467
Drov-Cote-d’'Azure : 1289283 : 618433 : 1907716
Corse : 571 : 2667 3238
Total : 12452284 : 10970120 : 23422404
Source : Direction des douanes de Lille
|l -1 - 2 - Les produits commercialisés entre le Maroc et le Maroc

et la région du Nord-Pas-de-Calais

| — 2 - Les exportations par produits
Parmi les principales marchandises exportées par le Maroc on
trouve
- La pate a papier : 5462 t
- Minerai de plomb : 2100 t
- Agrumes-primeurs : 1510 t
- Zinc : 1400 t
a - La pate a papier
La région du Nord-Pas-de-Calais est une région qui importe la

pate a papier en provenance du Maroc.

Mais la pate marocaine est concurrencé par | apate en provenanc
du Canada et les Etats-Unis, ce qui a réduit les sorties de

718 t en 1983 & 5462 t en 1990.

b - Minerai de plomb

La région du Nord-Pas-de-Calais constitue un client treés impor-

tant pour les importations du plomb en provenance du Maroc

malgré la chute des sorties qui sont passées de 5037 t en 1987
3 2100 t en 1989, dues aux résultats de la société de développe
ment industriel et minier de la Moulouya qui a placé un tonnage
trés grand sur le marché ce qui a réduit les ventes marocaines
a la suite de la concurrence acharnée du plomb en provenance de

quelques autres provenances ce qui a réduit le prix.
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c-Agrumes-primeurs

Les sorties marocaines des agrumes-primeurs sont beaucoup con-

currencé par les agrumes-primeurs en provenance du Portugal et

de |’Espagne.

Malgré la place considérable qui occupe le Maroc dans ces envois
vers le Nord, on peut dire que la région du Nord-Pas-de-Calais
ne peut pas compter sur les agrumes-primeurs marocains, a cause

de cette concurrence.

d- Minerai de zinc

Le Maroc est beaucoup concurrencé sur le marché du Nord-Pas-de-
Calais en ce qui concerne ces envois de zinc, ce qui a réduit sa

part d’une année a |’autre. Les pays qui détiennent le monopole

dans leurs envois vers le Nord-Pas-de-Calais sont : La Suéde
avec 53,24 %,les USA avec 29 % et le Perou avec 14 % la

Yougoslavie avec 2 % et le Maroc avec 1%.

Et 3 cause de ces faibles envois marocains avec 1400 t en 1990,
on peut dire que la région du Nord ne peut pas compter sur les
envois marocains, suite aux envois massifs a8 destination de

| "Angleterre.

2 -3 ~ 2 - Les importations par produits

Parmi les principaux produits d’importation en provenance de la

région, on trouve :

- Le sucre : 26000 t
- Produits sidérurgiques : 24300 t
- Toles : 6200 t
- Bien d’équipement : 6300 t
-~ Aciers : 2300 t
a - Le sucre

La région du Nord-Pas-de-Calais est une région treées riche en
betteraves, elle exporte beaucoup de sucre vers |’Afrique et
parmi les pays qui importe le sucre de la région, le Maroc.
Mais le Maroc a coupé ces relations avec la région du Nord-Pas-
de-Calais en ce qui concerne |’ import de sucre car plusieurs

raffineries achevées sont entrés en service et que le Maroc s’es

tourné vers d’autres régions comme la Champagne Ardenne avec

6640 t en 1986 et de la Basse Normandie 5343 t en 1989,
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b - Les produits siderurgiques

Le Maroc est un grand importatcur des produits sidérurgiques en

provenance de la région. Mais ce qui est remarquable c’est la
chute des envois de produits sidérurgiqges vers le Maroc, en
raison de la situation économique dégradée d’une part et a

| “importation des produits sidérurgiques en provenance de la

Basse Normandie. Ce quit est remarquable c’est la diversification

des produits sidérurgiques en provenance de la région qui sont :
1 - Les tdles

Les importations des tdoles en provenance de la région étaient
honorables en 1984 avec 18902 t. A partir de.lg§2, on note une
chute des envois des tdles en provenance de la région avec
6200 t en 1990.

Parmi les causes résponsables de cette chute, les entrées en
provenance du port de Marseille, ce qui a réduit |’ import des

entrées en provenance de la région.

2 - Les aciers :

Les aciers en provenance de la région du Nord-Pas-de-Calais sont
concurrencés par les entrées en provenance de Marseille, ce qui
a réduit les entrées en provenance de la région d’une part et a
la situation économique dégradée au Maroc ce qui a engendré la

baisse des entrées.

c - Bien d’équipement

On remarque une diversification dans les envois des produits de
bien d’équipement vers le Maroc avec 6300 t en 1990. Ce qui est
remarquable, c’est |’ ’augmentation des envois vers le Maroc, en

raison de plusieurs travaux dues &@ la construction de quelques

routes et du matériel pour la raffinerie du sucre.

Dans les relations commerciales Nord-Pas-de-Calais Maroc. Quel

est le port qui joue un rdle trés important dans les entrées et
les sorties de la région 7
- Quelle est la part de chaque port dans le commerce avec le

Maroc 7

Le premier par lequel on va commencé est celui de Dunkerque, car
c’est le port le plus intéressant au niveau de la région du

Nord-Pas-de-Calais.
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{1 va &tre pour nous une occasion de décrire la situation

commerciale entre le Maroc et larégion du Nord-lPas-de-Calais.

Le premier point qui refléte bien |’état du commerce repose

dans le nombre de lignes maritimes entre le Maroc et Dunkerque.
3 -3 - Les lignes maritimes entre le Maroc et Dunkerque
La carte n° illustre les lignes maritimes reliant le Maroc

au port de Dunkerque.

Au total, Dunkerque compte 5 lignes réguliéres mensuelles.
Les lignes reliant le Maroc au port de Dunkerque se placent
derriére les lignes maritimes reliant |’Espagne 13 lignes par
mois, la Belgique 12 |lignes par mois, les ports de la Médite-
rranée 10 lignes par mois, la C.0.A. 9 par mois.

Sur la carte, on peut distinguer deux sortes de |liaisons avec

la France.

- Les lignes desservant les ports de la méditerranée sont au

- nombre de 10 par mois réguliérement. Ce qui représente iz_% du
nombre total de lignes francaises.

- Les lignes desservant |la Manche Atlantique sont au nombre de
4 mensuel les régulieéres.

Les lignes sur demande sont de_30 pour la France (pour un total
mondial de §§L ce qui montre que les lignes desservant la France
offrent une grande sureté pour les sociétés d’armement.

Pour la méditerranée (l§), 15 pour |’Extréme-Orient et 21 pour

| “Amérique du Nord (30).

1 - Les compagnies qui desservent les ports du Nord

a - La COMANAV

Cette société est plus ancienne, si |’on considére qu’elle a

pris la suite de la société Franco Chérifienne de navigation
crée en 1956 avec une participation étatique de 21 %.
Des 1959, trois années aprés |’indépendance, le Maroc se dote

d’une. compagnie entiérement nationale.
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Le pavillon national s’est développé, notamment pendant le pla
73-77 (31).

Ce plan ambitieux a porté un véritable bond en avant avec

| "acquisition de 21 navires en 5 ans pour plus d’un milliard d
DH, tandis que les activités de la COMANAV étaient diversifiée
De plus, dans |’objectif de spécialiser sa flotte, la COMANAV
s’associait avec d’autres sociétés d’'Etat, el les-mémes gros
transporteurs, pour constituer un groupe d’envergure. En 1973,
avec 1'0.C.P. qui a permis au transport maritime national
d’acquérir une dimension internationale dans les transports
spécialisés et la société francaise Gazocéan, la COMANAV, créa
“"Marphocéan” pour |’acquisition de navires destinés a transpor:
ter |’acide phosphorique et le gaz. Avec la Samir, elle consti-
tuait "Petramar” spécialisée dans le transport des hydrocarbur:
La société mére, gardait, quand 3 elle, les cargaisons en vrac,
les marchandises diverses sur les lignes réguliéres, le
tramping, le Cabotage et toutes les autres formes de transport:
tandis que le réseau géographique de la compagnie était étendu
Des 1975, la compagnie recevait, au titre de son programme
d’équipement 6 navires deux vracquiers de 25000 t de port en
lourd chacun, 3 navires cellularisés porte-Conteneurs de

3300 t affectés au transport des agrumes et un navire réfrigér:
pour le transport de tous les produits périssables.

En ngéL un autre navire réfrigéré et deux navires phosphoriqu:
pour Marphocéan venaient renforcer la flotte du groupe.

En 1977, un transporteur en vrac de 50000 t pour le transport
des phosphates, un gros navire réfrigéré palettisable et trois
nouveaux phosphoriquiers, ainsi gque deux gros transporteurs
d’hydrocarbures de 92000 t chacun, venaient grossirla flotte
COMANAV qui acquerait alors |’envergure internationale toujour
souhaitée.

A la fin de 1979, la COMANAV avait une capacité annuelle de
transport de 4300000 t avec 26 navires en propriété et assurai
environ 15 % du commerce extérieur.

La COMANAV peut désormais transporter n’importe quelle marchan
dise sur n’importe quelle destination. C’est qu’elle a parallé
lement étendu son réseau géographique avec la desserte régu-

liére de 27 ports étrangers, selon une fréquence variant entre
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| "embal lage.

Aprés la création de la ligne Casa-Dunkerque dans le trafic
Ro-Ro, on a remarqué que ce type ne cesse pas de s’accroitre

a cause de |’ importa tion massive de CKD en provenance de
Renault dans le Nord d’une part, et a lasolution rouliére qui
reste trés économique dans la mesure ou elle ne demande pas de
nombreuses infrastructures portuaires, ce qui est appréciable
pour le Maroc.

En plus, les difficultés douaniéres qui freinent la Conteneu-
risation des trafics (le Conteneur peut prendre jusqu’a 12
jours), par contre le dédouanement d’un camion ne dépasse pas au
plus tard 48 heures, et que ce type de trafic & toujours
|’avantage de | arapidité, et que la remorque a l’avantage sur
le Contene w d’avoir des roues. Le Conteneur, une fois est a
I”intérieur du port, il suit de nombreuses manutentions, ce qui
peut endommagé la marchandise qui est dedans.

Par contre, la remorque une fois est tractée par le stevedore
(agent du navire) de la cale du navire au parc & remorques du
port, une fois la visite est faite la remorque peut quitter
immédiatement le port, ce qui évite plusieurs manutentions ;

ce qui présente une grande sécurité pour la marchandise.

4 - 3 - Infrastructure du terminal roulier

Il s’étend sur une superficie de 57000 m2, soit 11,3% de la
superficie couvrant les magasins et les terre-pleins du port.

Ces surfaces se répartissent comme suit

Designation : Superficie : Destination
Magasin 2 : 4700 m2 : Reception du trafic de dégrou-
page des remorques TIR
Magasin 4 et : 5600 m2 : Résérvé au dépotage des remorque
TP Magasin 4 : 6000 m2 : mafis déchargées des navires
: : Ro-Ro.
Hangar 8 : 4700 m2 : Empotage des remorques mafis et

flats agrumes et primeurs a
embarquer sur les navires Ro-Re

Parc & remorques 9500 m2 : Aménagé pour le stationnement
import : : des remorques a |’ import.

Parc a remorques :
export—import : 21000 m2 : Destiné pour le passage des
: : remorques TIR & |’export et pour
: le stationnement a |’ import.
t Passage et voie:
de circulation : 5000 m2
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i- 3 -3 -1973-80 : le tout devient prioritaire

Le plan 73-77 est caractérisé par le maintien des priorités traditiomelles

(tourisme, agriculture) auxquelles on ajoute |’ industrie. |l s’agit donc d’une
stratégie de développement ol tous les secteurs deviennent prioritaires. En ce
qui concerne |’industrie, le plan se présente comme “un plan volontariste”

I'l met |’accent sur la nécessité de diversifier les sources d’énergie et de
mieux répondre & la demande industrielle. Les orientations qui ont été fixé
dans ce domaine s’articulent autour de quatre objectifs

. La régionalisation du développement industriel.

I'l s’agit de limiter |’implantation des nouvelles unités dans des régions
déja relativement industrialisées et les effets de polarisation qu’exercent ces
mémes régions sur d’autres, grace aux dispositions du nouveau code d’ invest i—
ssement de 1973.

La promotion des exportations de produits manufacturés Justifiée par

| “étroitesse du marché intérieur. Elle est présentée comme une nécess ité et
une condition de décol lage économique.

. La maximisation du riombre d’emplois industriels nouweaux, capitglistiques, en

donnant la priorité & la création de petites et moyennes entreprises.

. L’accentuation du rdle de I’Etat qui exerce~a la fonction de progoteur direct

en particulier lorsque certaines activités ne peuvent pas etre confiées aux -
entrepreneurs privés. Le role de 1’Etat est justifiée par |’ insuffisance du
volume d’investissements privés dans certairs secteurs de I industrie et leur
absence dans certaines régions défavorisées, ainsi que par la volonté de pro-
duire des biens d’équipement activités Jugées non rentables, par !’initiative
privé.

Le plan 1678-82 ¢laboré a la suite de |’augmentation des prix des phosphates et
| “augmentation de |’exportation au cours des anndes 75-76, introduit d’autres
changements dans les choix industriels. Il a insister de donner la priorité aux
industries chimiques de base. Cependant |’optimisme & 1’0.C.P. parvenant a son
maximum, les producteurs américains se sont lancés sur le marché internat ional
en pratiquant des prix inférieurs & ceux de 1'0.C.P. (42 dollars la tonne contre
68 ). Ce retournement négatif du marché 3 brisé I’élan de |’économie phospha-
tieére marocaine, amorcé en 1974. Les exportations ne dépassérent pas 13 mil lions
de tonnes contre 18,6 en 1974 (Oualalou F., 1979).

Ce qui a 7 conduit les résponsables a le remd lacer par un programme triennal
couvrant les années 7880, présenté comme un plan de refléxion. || apparait
d’avantage comme un programme d’achévement des projets du plan précédent. ||

a mis l'accent sur :

- Encouragement des P.M.E. (petites et movennes entreprises) dans la loi de

































































































































































































































