
DES SCIENCES 
. ' UFR DE GEOGRAPHIE ET D'AMENAGE~NT 

NO d o r d r G  AOOA G 

.(:?:, .'.u".-.:>r-. .u..-.;. .,w %.:; , . ,?,a * Jr",;!'.. ;*, > ".-i. S . .  :; '" ,# , !3,4.$? 'w<!: ,L.. jo.iz;k:i;dd:. :.,;.;fi k,. ," ".A.' "" ‘3.5:" x8:w.,:qptZ;,ll ". 

$$&~$$~~$~~i$$$2~j&$~~7,~$~;~$2i~~i$ .r N I , .c , , .  I I  . ,' .. i2;1!i?4.1 0 -~.'+l\>s,. ~ ~ , ~ T ~ 8 & ~ g ~ { ~ ~ i ~ & & , & ~ ~ 8 ? ~ ? i ~ ~ ~ 7 $ ~ : ~ & ~ ~ ~ ~ 7 , ~ ~  9&t+.d ;Wt ~$k~~~&~&;Fc~~y~#$&~#~$~$$$~~~4$~&$~ +&, , srS& :+.., ,k;& \y,,,: ,, ,ab,? 

THESE DE DOCTORAT 
(NOUVELLE THESE) 

L'AMENAGEMENT DES PORTS DU MAROC ; LEUR 
ROLE DANS LES RELATIONS COMMERCIALES DU 
MAROC HT DE LA REGION NORD - PASDECALAIS. 

Président : Pierre BRUYELLE 
Professeur à l'université des Sciences et 
Technologies de Ule. 

Rapporteur : André GAMBLIN 
' Professeur 4m6rite à l'université des Sciences et 
Technologies de Lille. 

Membres : Piem UMOUZIN 
Professeur à l'universiîk d'Amiens 

François REITEL 
Professeur à l'universite de Metz. 



4 9 9 ~  
2 6 5  

REMERCIEMENTS 

Ce tmvai.1 n'wuirait pu être réalisé sans l'aide précieuse et la grande disponibilité 
de mes intedoniteurs marocains et francais et je les en remercie. 

- Un gmnd meni à Monsieur le Directeur Général de l'Office d'Exploitation des 
Ports (ODEP) Monsieur HASSAD Mohamed et les différents directeurs des 
ports rtigionaux. 

Un gmnd merci également à Monsieur André GAMBLIN, Professeur ii 
l'uniwraité de Lille 1, qui a accepté de diriger mon travail de recherches. 

Je zemetne enfin les différent-dres supérieurs des diffërents porb et surtout 
ceux de Casa. 



PERSONNALITES RENCONTREES. 

1 - ABROUQ (L). Chef du senice pointage au port de Casa. 

2 - ANIBA (H). Cadre supérieur au terminal mulier. 

3 - ABDELMAJID (K). Diriecteur d'exploitation du port de Safi. 

4 - ASSRAOUI (A). Capitaine du port de Mohammedia. 

5 - BAKTIRARI (A). Cadre supéxiwr au port de Safi. 

6 - BAIRY (M). Directeur d'exploitation du port de Kénitra. 

7 - BOUTAZNARI (N). Chef de la division port amèze (Casa). 

8 - BOLKXIKHI (A). Sous dizecteur d'exploitation à la COMARINE. 

9 - BENHAMMOCT (M). Agent maritime à la COMARINE. 

10 - BO'LTCHAIB (S). Agent de 1'O.C.E. 

11 - BRAEMS (M). Chef du se.rvice. économique au port de. Dunke.rque. 

12 - CHEiüF (M). Chef du service terminal r0uIie.r (Casa j. 

13 - CHERKAOUI (A). Renault Mam. 

1 4  - CHERKAOUI (H). Membre. de. la fidération des industrie8 de conserve. 

1 5 - D AHMANE (M). Chef de la division du terminal des agrumes. 

16 - EL YAZIDI (H). Cadre supérieur a 1' usine de la cellulose du Mamc à 
Sidi YAHYA. 

17 - HAMRANI CH). Cadre supérieur au terminal à conteneur du port de Casa. 

18 - HAMDI (A). Association marocaine des industries textiles. 

19 - KABLAOUAT @). Cadle supérieur au terminal à conteneurs du port de 
Casa. 



20 - KOUHY (M). Cadre à la compgnie marocaine de concervation a Satï. 

21 - KEBIR (A). Cadtie à la société* cornmerrial et industride. du Maroc. 

22 - KOURIMA (A). Chef de la division exploitation au p a  & Kenitta. 

23 - KHOUMGERE (H j. Ancien commandant à la COMANAV, pilote à la 
station du pilotage de Casa. 

24 - LAKHAL (Hl. Commandant à la COMANAV. 

25 - MSSADEQ (Oj. Chef de la division comme~ial du port de Casa. 

26 - MADIH (4). Chef du service au terminal des marchandises diverses au 
port de Casa. 

27 - OUZIF (M). Chef du service au terminal des agnimes au port de Casa. 

28 - RACHIME (Aj. Agent de la C.T.M. 

29 - RACH AMI (M). Chef du service à la division juridique de Casa, 

30 - SAADALLAH (F). C a b  supérieur à la division de la taxation du port 
de Casa. 

31 - TOUTA 0. Chef de la division terminal à conteneurs (Ca=). 

32 - TAKI (A). Délégation de 1'O.C.E à Agadir. 



INTRODUCTION GENERALE. 

PREMIERE PARTIE : 
LES PORTS MAROCAINS. 

1. Les ports : situation et perspectives. 

1.1. La localisation des ports marocains. 

L2. Les objectifs protuaires. 

1.2.1. La régionalisation. 

1.2.2. La spécialisation 

1.2.3. Les attributions de l'office d'exploitation des ports. 

1.2.4. Les services assurés par L'ODEP aux navires. 

1.2.5. Les seMces assurés par L'ODEP aux mashandises. 

1.3. L'importance des ports pour l'économie du Maroc. 

1.3.1. Leur rôle dans le domaine industriel. 

1.3.2. Leur rôle dans le domaine agricol. 

1.3.3. Le classement des po~ts. 

II. Etude detaillée des ports marocains. 

11.1. Le port de Casa. 

II.1.1. Inf~a~tmctures portuaires. 

II.1.2. Les équipements de Casa. 
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II. 1.3. Liaisons avec l'amèmpays. 

11.1.4. Le trafic global. 

II. 1.5. Les exportations. 

a) Les phosphates. 

bj  Les agni mes-primeurs. 

c) Barytine. 

II. 1.6. Les importations. 

a) Les céréales. 

b) Le sucre. 

c) Le charbon. 

II. 1.7. La main d'oeuvre casablamaise. 

a:) Les dockew permanents. 

b) Les dockers occasionnels. 

c) Le rendement. 

6) La permanisation des docbrs. 

11.2. Le port de Mohammédia. 

II.2.1. Le site du port. 

II.2.2. L'effet du port sur la ville. 

II.2.3. Les infmstnidu~s petrolièws 

a) Progamme d'extension du port. 

b) Les équipements du port. 

11.2.4. Liaisons avec l'arrk-pays. 



11.2.5. Le trafic global. 

a) Le pétrole brut. 

11.3. Le port de Jorf-Lasfar. 

11.3.1. Le site du Jorf. 

11.3.2. Les équipements du port. 

11.3.3. L'effet du port sur la région. 

11.3.4. Liaisons avec l'amère-pays. 

aj Doublement & la voie ferrée. 

bj Une autowute Casa-Jorf. 

II.3.5. Le trafic globaL 

II.3.6. Les exportations. 

a) Les phosphates. 

b) L'acide phosphorique. 

II.3.7. Les importations. 

a) Le soufm. 

b) Les céréales. 

II.4. Le port de Safi. 

II.4.1. Les infmtnictuss. 

a) Installations frigorifiques. 

b) Installations d'embarquement des phosphates. 

II.4.2. Les quipements. 





II .6.1. Infrastructure. y,? -% 

11.6.2. Les équipements. 

11.6.3. Liaisons avec l'arrière-pays. 

11.6.4. Le trafic global. 

11.6.5. Les exportations. 

a) Les agrumes-primeurs 9C. 

b) Le cuivre. 

c) Le & la pêche. 

U.6.6. Les importations. 

à) Les &&es. 

b) Les hydrocarbures. A m  

II.7. Les grandes lignes pour l'aménagement portuaiio. ho 2 

II.7.1. Le port de Casa. 
A o 2  

a) Aménage ment divers. a03 

b) Infrastmctums nécessaires aux nouvelles grues du môle A 
de commerce. 

c) Maintenance des ouvrages. 

1) Pmtection de la jetée Moulay-Youssef. A 03 -ic 

2) Outillage portuaire et gmsses réparations. A CL( 

11.7.2. Les difficultés rencontrées. Il 4 

a) Les difficultés physiques et économiques. A L? 5- 

b) Les dficultés budgétaires. n o s  



11.7.3, Le plan quinque,nal 81 -85. \ 4-3 

a) Opérations d'extension. 

b) Pour Mohammédia. 

cj Pour Nador. 

dj Pour Safi 

e) Construction de la ligne Nouasser-Jorf. 
. 4 v  

f )  Construction de la ligne Taourirt-Nador. 

g) Doublement de la voie entre Casa et Rabat. 
4 4 7  

h) Construction de la liaison Madech-Laayou ne. 44 4 - A 9  3 

CONCLUSION. 
A 4 4  

DEUXIEME PARTIE : 
LES RELATIONS COMMERCIALES. AA7, 

1. LR Maroc et le Nord-Pas de Calais. 

1.1. Les relations comme~iales franco-marocaines. 

1.1.1. Quelle est la part de la région du Nord-Pas de Calais. 

1.1 9. Les produits commercialisés entre le Mamc et la région 4 2 L  
Nord - Pas de Calais. 

A 
1.2. Les exportations par produits. 

1.2.1. La pâte à papier. ~26 

1.2.2. Le minerai de plomb. 4 IL 

1.2.3. Les agrumes-primeurs. A a- 



1.2.4. Le minerai de. zinc. 

1.3. Les imporîations par produits. 

1.3.1. Le sum. 

1.3.2. Les produits siderurgiques. 

a) Les toles. 

b) Les aciers. 

c) Bien d'équipement. 

1.4. Les Lignes maritimes entre le Maroc et Dunkerque. 

1.4.1. Les compgnies qui desservent les ports du Nord. 

aj La COMANAV. 

6) Les autm compagmes qui desservent le Nord. 

1) Sofm ma. 

2) Navimar. 

n. JAS ports. 

II. 1. Le trafic global entre le Maroci et Du nkerque. 

II. 1.1. L'évolution des produits importés par le Maroc. 

a) Les produits sidemrgiques. 

b) Le sucre. 

c )  Les sables. 

d) Les aciers. 

II.1.2. L'évolution des produits exportés par le Mam. 



aj Le minerai de plomb. 

b) Les agumes-primeurs. 

11.2. Le W ï c  entre le Mamc et Calais. 

II .2.1. Le tiafic g 10 bal. 

11.2.2. L'évolution du produit exporté. 

a;) Le minerai de zinc. 

II.2.3. L'évolution du produit impzrté par le Mamc. 

aj Le sucre. 

II.3. Le Mamc et Boulogne. 

II.3.1. La pâte à papier. 

11.4. Le &le national & Casa. 

II.4.1. Un port bien équipé. 

II.4.2. Un port bien reliè aux différentes régions marocaines. 

II.4.3. La fonction industrielle du port. 

II.4.4. Un trafic intéressant. 

II.5. Le -c entre Casa et Dunkeque. 

II.5.1. Le trafic global. 

II.5.2. L'évolution des produits importés. 

a) Les tôles. 

b) Les biens d'équipement. 

II.5.3. L'évolution du produit exporté. 

A s-4 

As4 
A54 
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A n ,  -il- 

a) Les agrumes-primeun. 4L.o 



11.5.4. Les inconv'nients de Casa en ce qui concerne ses dations 
avec Du nkeeque. 

a) La manutention. 

b) L ' entreposage. 

c) Le pointage. 

e) La sépaiation de responsabilité. 
69 PT&\:? AS 5 k. &b,.~T A,-L% 
4) P d'A-- 

II.5.5. Les a-es du port de Casa. 

11.5.6. La taille des nav i~s  admis. 

aj La taille des navires. 

b) Durées et pourcentages. 

11.6. Les CO mparaiso ns. 

II .6.1. Comparaison entre Casa et les ports marocains en œ qui 
concerne leurs dations avec Du nkeque. 

II.6.2. Comparaison avec les auttes ports fiançais en ce qui 
concerne leurs rielations avec Casa. 

11.6.3. Comparaison entre Dunkerque et les ports bénéluxiens en ce 
qui concerne leus relations avec Casa. 

11.6.4. Comparaison entre Dunkerque et les ports du Nord-Ouest 
Européen en ce qui concerne leurs relations avec Casa. 

a) Les infrastructures et les équipements. 

b) Les frais du port. 

c) Les g&ves. 

d') Le nombre de lignes. 
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e) Les semices rendus. 

CONCLUSION. 

/ i l 1  
TROISIEME PARTIE : 

LES TYPES DE CONDITIONNEMENT 
A % &  

1. Le conteneur. 

1.1. Aperçu historique sur le conteneur. 

1.1.1. La conteneurisation dans les pays en voie de développement. \-h7 - \ y  

1 4% -\7 
1.2.1. La douane mariocaine et le conteneur. 

1.2.2. Part de la contenerisation dans le tlansport des marchandises \Tl 
ôivemes. 

1.2.3. Le trafic conteneunsé entre Casa et Dunkerque. 
b 4  

1.2.4. Le trafic global. 

1.2.5. L'évolution des produits exportés. 

a) Concerve de poisson. 

b) Les produits de la confection. 
&S -26 

c) Les conserves végétales. 

1.2.6. L'évolution des produits importés. 
2LOL 

a) Les pmduits chimiques. 

b) Machine et appareils. 



C) Tube,s et tuyaux. 

Conclusion 
&%2\~ 

1.3. Création du service conteneurs à la COMANAV. 

1.3.1. Evolution du parc à conteneurs de la COMANAV. -% @ 

1.3.2. Les navires qui deservent Dunkerque. 2 10 

a) Azilal. 

6) Ferrymar. 

1.4. Les prévisions du Wic. 

1.4.1. Le cas de 1'O.C.E. 

1.4.2. Le cas de la COMANAV. 

1.4.3. Les prévisions du ttafic conteneurisé prévu par le schéma du 9112 -213 
développement portuaire. 

5x3 
1.4.4. Le trafic intérieur de conteneurs. 

e 44-211 
1.4 .S. Présentation du terminal à CO nteneurs. 

%\ 7 
a) Les équipements du terminal à conteneurs. 

bj Le circuit du conteneur à l'intérieur du port. 

ci A l'import. 

6) A l'export. 

e) Manutention des conteneurs. 

f) Problèmes de responsabilité en cas d'avarie. 
ala -q 

1.5. La  taxation d'am nage et la tarification du transport maritime 2 119 
cks marchandises par CO nteneur. 

1.5.1. Taxation d'aconage des conteneurs. 



1.5.2. L'aconage. 

a) Les conteneurs ple.ins. 217 

b) Les conteneurs vides. 

C) Le magasinage. 2 2-0 

d) Les conteneurs vides. 

1.6. Services rendus aux navires porte-conteneurs. .$=Y@ 

1.6-1. Tarification des transports maritimes de maxc handises par 2 2 ~  1294 

co nteneun. 

1.6.2. Les problèmes du terminal a conteneurs. 

a) Problèmes liés aux infrastructures et aux équipements. qT2- 

b) Difficultés liées à l'infrastmctule. 2 2 ~ 2 2  

cj Difficultés liées aux équipements. ~ 3 - 2 % '  

d Difficultés d'organisation et de gestion. 

1) Absence de coordination des intervenants. P 24 

2) Pmblèmes de la sécurité. 022-4 

1.7. Fonctionnement souhaitable. 

1.7.1. Terminal extm-portuairie. 

1.7.2. Harmonisation et simpIification des procédures. 

1.7.3. Coordination des intervenants. 

b) Minu tention sur les terre-pleins. 

Co mlu sio n. 



II. Le roulier. 

II. 1. Aperçu sur le transport international routier. 

II. 1.1. Les principales dispositions de l'accord franco-marocain et 2 53 -?3 
de la convention "TIR". 

II.1.2. Le développement des transports routiers internationnaux. 234-ZI 

11.2. Historique du mulier au Maroc. 

11.2.1. L'évolution du t d ï c  mulier. 

11.2.2. Les rouliers et le trat'c international routier. 

II.2.3. Part du trafic roulier dans le transport des marchandises 239 
&verses. 

11.3. Le trafic mulier e n t ~  Casa et Dunke.que. 
eh0 

II .3.1. La crécréation d'une ligne Casa-Du nkeque,. 
Sc\ 

4 0 - 9 1  
11.3.2. Le tlafic globla e .nt~.  Casa et Dunkmp. 

11.3.3. Ventilation du tmtic e.n manute.ntion horizontale entre Casa 2 l( Z 
et Du nke<que. 

a) Les remorques. 

1) A l'import. 

2) A l'exprt. 

b) L'évolution des produits & la confwtion. 

c:) Conteneurs par les Ro-Ro. u\ L 

$ 1  1 oc .! , 

6) Les véhicules sur mues et engins n~ulants. 
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11.4. Les produits de la confec.tion passent-ils par le port de Marseille. 

11.4.1. Existet-il un détournement du trafic roulier par les ports 2 ((1 -q 
helges ? 

II .4.2. Les prévisions du trafic. 

aj Le cas de L'OCE. 

b:) Renault Maroc. 
-2'3 

II.4.3. Les infrastmctu~ies du terminal mulier. 

a) Le  c i ~ u i t  des remorques à l'expert. 
252 - Y?-+ 

b'~ Cas des remorques non embarqués. 

c:) Le déchargement. 
e r y  

cf) Le dégroupage. , y 

25 '> 
ej L'opération de débquement pour Iéembquement 

II.4.4. La taxation des marchandises transportées par navim de type e f  b 
Roll-ûn. Roll-Off. 

ai Magasinage. 

b) Ma~handises débarquées. 

c i  Machandises transportkm par camions et remorques 2 il 
ClïR3 sur des navires de types Roll-On, Roll-Off. 

1) Conteneurs vides. 
2 1  b 

2) Véhicules sur roues. ai L 



11.5. Services aux navizs muliers. 

11.5.1. Mise en  place et location des passerelles mobiles. 

11.5.2. Tarifs de commande de mains. 

11.6. Les inconvenients du terminal mulier. 

11.6.1. Etat des appontements RwRo. 

11.6.2. Moyens matériels. 

II.6.3. Pmblemes liés aux stevedom. 

II.6.4. Insuffisance de l'effectif dm conducteurs. 

II.6.5. La planification et progrnation des escales. 

11.6.6. Exiguité des a h  de stockage. 

71.6.7. fouille et vols de la ma~handise. 

II.7. Les projets réaiisés et les futurs projets. 

II .7.1. Le magasin pi10 te. 

II.7.2. E\iouveUes passedes roulières. 

II.7.3. La planification et la fluidité. 

CONCLUSION. 

QUATRIEME PARTIE : 
LES PRODUITS MAROCAINS DANS LA POLITIQUE zbb 

COMMERCIALE MONDIALE. 

1. Origine et destination des marchandi ses. a b b  



1.1. Les régions pmduct8ce.s. 2 b  h 

a) La zone. Nord. - "3L 

b) La zone Sud 

1.1.2. Le Maroc est un énorme &semoir. 

a) L 'irrigation facteur de développement. 

b) La petite et la moyenne hydraulique. 

1.1.3. La situation hydraulique en mlation avec la production ~ 4 3 ? " ~  
agni micole. 

aj La prnduction. 

b:) La production mariocaine des agrumes est dominée par les !LkT 
oranges. 

1.1.4. Une évolution quantitative et qualitative. 
2t)r 

- 

a) Les agrumes en  amélioration continue. 
e ~ i - a  

b) La production et la commen-iglisation des agrumes et 23 
primeurs. 

9 1 L-21 6- 
cj Une grande quantité destinée à l'expert. 

1 ) Une diversité de marchés. 

2) Les mashés tmditionnels. 
2l-J 

3) Les rnashés nouveaux. 

1.1.5. Les diffhnts intervenants et leurs taches. 

a) Les stnrctures à l'amont. 

b) Da stmctures d'ueui l  à l'étranger. 284 -x!& 
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1.2. Le transit. 

1.2.1. Le* sorte.s de vente. 

a) Les ventes à quai. 

b) Les ventes aux transitaires. 281 2 7 ~ ~  

1.3. Les pmduits industrieis. 2 Y A -  

1.3.1. En 195860 : l'impiratif d'une industrie marocaine de base. 2qL-241 

1.3.2. 1960-1970 : un  plan de développement pour une politique de 273 
substitution aux importations. 

2 4 L, ,.Y 
L3.3. 1973-80 : le tout devient pliontaire. 

1.3.4. Les investissements industriels. Lq -29' 

1.4. La pite à papier. 

1.4.1. L'industrie marocaine de pite à papier et cartons. 294 -%' 

1.4.2. Les importations de la matière premiè~. 

1.4.3. La localisation de l'usine (cellulose du M m c ) .  

a) La pmduction. 

b) La continuité du circuit. 

Conclusion 

1.5. Les conserves de poisson. 

1.5.1. Historique de l'industrie de la c o n m e .  

1.5.2. La répartition des usina. 

1.5.3. Les prises des petits pélagiques. 

1.5.4. Appvisionement des industries & CO Werve. 



a) La pmduotion de. cmsemes. 

bj Les difficultés d'appmvisionnement. 

cj Le flux de transport. 

d) Le transport à destination de l'usine. 

ej Le transport à destirration du port. 

Conclusion. 

1.6. Le textile 

1.6.1. L'industrie textile. 

1.6.2. Les investissements. 

1.6.3. La première industrie au niveau de l'emploi 

1.6.4. Une localisation fortement concentré à Casa. 

a) Problème & 1 'appmvisionnement. 

b) Pmblème d'exportation. 

c) L'appvisionnement de la SCIM. 

ci) Le magasinage. 

e) Le transit. 

f, La vente. 

g) Le produit. 

h) Prix. 

i) Dishibu tio n. 

j) Publicité. 



k) Magasin imprt. 

1) La coupe. 

m) La coutum. 

n) Le contrôle. 

O) Le délavage. 

p) Magasin export. 

Conclusion. 

II. Les politiques commerciales. 
333 

II. 1. Le 9 juillet 1965 : création de 1'O.C.E. 
01 3 

11.1.1. L'0.C.E s'occupe de la gestion d'exp .oftation. 32% ,334 

II.1.2. La stnictu~ d'l'ensemble. de l'ofiice. .3 34 - 33& 

II.2. Rapport avec la C.E.E. ,331 

11.2.1. Les d$fé.rents accords. 73, 

II .2.2. Les Rsultats de l'accord d'association du Mamc à la C.E.E. 3 3 % 

a) Contïnnation de la concentration géographique. 3 3 3.334 

6) Un déficit commemial du Mamc. 

11.2.3. L'accord & 1976. 

aj La contraintes à ces accords. 

h) Les mesures personnalisés pour le Mamc. 341 -342  

cj Les nouvelles caneunences. 
JW 

6) Demande d'adhésion de l'Espagne et du Portugal a la 
342343 



C.E.E. 

1)  P ~ r n i è ~ .  phase de. qua.= années. 1 4 3  

2) La deuxième phase & six ans. 34'3 

JI.2.4. Les graves wnséque.nces pour le Maroc. 349-1 

11.2.5. Une politique de coopération difficile menée par les pays 3 4 $,Ji i 
méditerranéens & la C.E.E. 

II.3. L'avenir d a  pmduits marocains aprés la libéralisation de la C.E.E. 3 i, b -3 1, 

H.3.1. Les agrumes. 3 i, 4 -3; 
H.3.2. Les primeurs. 

aj La diversification. 

5) L'utilisation. 
y, 3-2 

c) Existe-t-il une coordination entm les exportateur. 

Conclusion. 

I1.3.3. Les pmduits marocains touchés à destination du Nord a@ 3<2 
l'élargissement & la C.E.E. 

9-2-3 j 
a) Les concernes de fniits d légumw. 

b) Articles d'habillement. 3 ,' 3 -351 

C) L ~ S  clémentines. 35-k- ?-Y 

Conclusion. 3 sr 

CONCLUSION GENERALE. 



Pour la rommoditi de L recherche notre val-xi1 :YI se limiter aux relations 
po-ires du Nord - Plts de Calais a-i-ec les ports du M m c .  

En effet. notre dispcnibilité au Nord - Pas de Calais a notre apprtcnnnce w 
>laroc sont à l'origine de ce choix de localisaticn du champ de notre recherche. 



L'INTERET DU SUJET 

Le développement du Maroc depuis le protectorat s'est traduit sur le plan 
économique par un kirnénagement radical des ses infrastmctures routièries, 
f emvia i~s  et portuaires. 

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

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

Le réaménagement des ports s'est fait à partir de la conception moderne de 
mnstmction. vu que tous les ports mmcains sont des pors jeunes dont la 
majorité ont été inauguré aprés la deuxième guem mondiale et parce fait ils ont 
bénéficié dans leurs constmctions des typologies modernes. et mondiales de 
l'instauration des ports maritimes. 

Le souci d'éviter tout encombrement & trafc et d'acceuil et d'être à l'abri de 
tout dékglement &s circuits d'échanges, de stockages et de délais étaient à la 
source de l'ensemble des réaménagements efféctués pour construire les ports 
mamcains. 

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

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



a INTRODUCTION GENERALE 

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

Il est indéniable que la cmisance du pays restera dépendante des exportations, 
dans la mesure où le pays achoisi une voie particulière de développement 
économique. Promotion des produits marocains à l'étranger, et diversification 
de ses marchés, accrues. 

Cette politique économique, dynamique, s'est accompagnée d'un ensemble de 
mesuEs financières, douanières, fiscales et administratives afin de faciliter les 
procédu~s à l'exportation. Il est donc tributaire de la voie de mer pour faire 
passer des produits tant à l'import qu'à l'expolt. 

Aprés l'instaumtion du protectorat l'accélération de l'exploitation des richesses 
agicoles et miniéres du pays destinée à la puissance coloniale exigea le dévelop 
pement d'un &seau de communication moderne et plus adapté aux exigences 
col0 males. 

Pour asseoir solidement cette politique, rattacher l'eespace marocain à l'espace 
dominant e.t en faire de, la bonne commerciale e.t industrieelle, La 
métropole à favorisé b u  tes les conditions indispensables à une circulation 
rapide des produits. il kut créer et outiller les o~anismes porkiai~.s pouvant 
assumr les liaisons mmmericiales modernes et iapides permettant l'arrivée de 
bien d'équipement et des pmduits de consommation. 

En e.ffet Casa se présentait comme un centre d'ou pouvaient partir en éventail 
les voies de pénétration vers l'intérieur de tout le pays. 

Cet emplacement avait, par ailleurs l'avantage de pouvoir se présenter comme 
débouché aussi bien du Nord que du Sud du pays et d'une façon génélale de 
but le Maroc. 

Pendant l'indépendance le Maroc a consenti d'énormes efforts pour la 
nkiisation des infrastructuws portuaiiies et tout particulièrement ces dix 
ptemièm années où des ports entiers ont été construits : Jorf-Lasfar, Nador, 
Tan-Tan, Mohammedia et le nouveau port d'Agadir. 

Rares sont les pays en voie de développement qui ont procédé à des aména- 
gements portuaires aussi gigantesques, prticulieement en cette période de 
récession. 



En 1987-1988 lYODEP, l'Office d'Exploitation des Parts, a puwuivi sa 
plitique de modernisation, d'adaptation de l'outil portuaire existant et des 
amé.nage.ment s nécessai~s a l'am61ioratio n des conditions de réception du 
w ï c  . 

Malgrié la signatuze de plusieurs accords entre le Mamc et les différents pays de 
l'Est, les échanges ente le Mamc et la Fzance n'ont jamais étaient négligeables. 

Le théme & notre étude porte sur "L'aménagement des ports du MAROC ; Leur 
dle  dans les relations commeciales du MAROC et de la Région Nord - Pas de 
Calais". 

Pour ce qui nous concerne le trafic marchand entre les deux ma~hés  est tries 
significatif. Et pour enrichir notre méthodologie, l'obligation nous a poussé 
d'élargir le débat pour miwx approfondir la =herche, pour que l'étude soit 
CO mpléte. 

Notre thème subdivise en quatre m e s .  

Dans la pmièw, nous présentons les ports marocains car c'est tn5s essentiel 
pour la kgion du ~ o r d  - Pas de Calais & mnnaitm son partenaire avec lequel 
elle commeIce, les potentialités et Mic, les changements qui sont intervenus 
dans le domaine portuaire mamcain, les liasons des ports marocains avec leur 
aniére-pays et la localisation des pmduits et par quel port marocain quitte les 
produits le territoire marocain. 

Dans la deuxième partie nous dons  palier sur les ports du Nord - Pas de Calais 
qui commercent avec les ports marocains. 

Cette kgion se tmuve-t-elle avantagée dans son commeme avec le Mamc et ses 
ports sont-ils intéressés par les ports marocains ? 

Sa situation dans 1'Empe du Nord-Ouest puissante écx,nomiquement, ses atouts 
qui sont multiples. infrastructu~ d'acceuil portuaire. Dunkerque. et Lille 
pouvaient constituer une plate forme logistique. 

Les organismes ou les chargeurs m h e ~ h e n t  les conditions de transport et de 
service les meilleurs et il leur est indifférent que la ma~handise soit expédiée 
ven le Havw ou dqAnven du moment que les conditions de transport du contrat 
& tmnsprt sont msptées. 

La wncumnce des polts belges et néerlanûais a t h n t  une concentration 
d'armateurs et une harmonisation des prix d'acheminement intérieuiies au 



Ce.pndant les professionnels francais de la chaine du transport se entent 
pénalises par la T.R.0 (Tarification Routiére Obligatoie.). Dans le commerce 
Mamc Nord - Pas & Calais le port de Du nlavrque qiiésente-t-il u n port mieux 
desseNi par les ports marocains ? 

Quelle est sa part parmi les ports du Nord - Pas & Calais 3 Quels sont les 
produits qui transitent parce port à l'entrée et à la sortie 7 Est ce qu'il est 
gravement conciurencé dans son commerce avec le Mamc par des ports francais 
et étrangew. 

La troisième partie se subdivise en deux chapitres. 

Le pmmier est le mode de conditionnement qui est le conteneur et le deuxième 
qui est le type de transport qui est le roulier. 

Pour élargir le débat nous allons étudié le tdîc conteneurisé entre le port de 
Casa est celui de Dunkerque et les produits qui sont contenwrisés entre le 
Mamc et la région du Nord - Pas & Calais tant à l'import qu'à l'export et les 
navires qui desservent le port & Dunkerque et les prévisions du tmfic 
conteneuisé afin de savoir sa part dans le t d i c  global entre le Mamc et 
Dunkerque et est ce que les mamcains préfélient ce mode & conditionnement 
pour les avantages qu'il représentent aux diffé~ntes sortes de ma~handises en 
intemgeant les portuaims marocains? les compagnies de navigation et les 
organismes qui utilisent ce mode de conditionnement. 

Pour le mulier nous avons étudié son trafic entrie le port de Casa et Dunkerque 
et la ventilation du en manutention horizontale entre les deux ports à 
l'entrée et à la sortie. et est ce que ce t-ype de tmnspolt rencontrre-t-il une 
çoncurence de la part des autres ports frawais et belges et est ce que tous les 
produits qui amvent à la région Nord - Pas de Calais arrivent ils par voie 
maritime ou par voie routièm. Sa part dans les relations entre le M m  et 
Duhryue afin de savoir le mode qui domine et quel est le type de transport 
pxtiféré pour les avantages qu'il re-nte pour les diffémnts utilisateum 
marocains. 

Dans les relations Casa-Dunkerque, les terminaux mamains sont-ils capables 
de recevoir c a  deux types de trafics, les problèmes qui existent et qui entravent 
le développement de deux types, les conditions d'awuil, et les conditions de 
l'exploitation. 



La dernière partie. se subdivise en deux su hdivisio ns. Dans la p m i e ~  on va 
étudier les filières pour suivrie le circuit des mamhandises mamaines  qui 
quittent le Maroc a de,stination du Nord - Pas de Calais &.puis le lieux 
production jusqu'à la destination finale, 

Parmi les produits dont on va suivm le cicuit la pâte à ppier, les agni mes- 
primeun, les produits de la confection, les concelve.s, 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 ports 
régionnaux et dans quel port & la région du Nord - Pas de Calais transitent-ils. 

L'étude des filières est trés importate pour notre sujet pour que les partenaies 
économique du Mamc savent bien l'organisme qui s'occupe de l'exportation de 
tel produit et dans quelle région se localise et les étapes que suivent les pdu i t s  
qui arrivent à leur destination. 

Dans la deuxième subdivition on va parler des politiques cornme~iales en com- 
menCant par l'Office de Commexcialisation et d'Exportation qui s'occupe de la 
gestion et de l'exploitation des produits agricoles et les diffhnts accords qui 
relient le Mamc à la Communauté Economique Européenne pour savoir est ce 
que les produits marocains se heurtent aux muages de la Politique Agricole 
Communune et est ce que les pmduits rencontrent une concumnce de la part 
des pays de la C.E.E ? Si oui quelle est la position mamcaine face à cette 
concumnce et quels sont les concéquences pour le Manx: et quel est l'avenir 
des produits marocains a@ la libération de l'O.C.E. 

Ces produits vont-ils conquérir le marché Eumpéen et même à l'échelle d'une 
Agion qui est le Nord - Pas de Calais, et est œ que les produits marocains à 
destination du Nord - Pas de Calais bénéficient ou wuffiient de l'élargissement 
de la C.E.E. 

Les exemples de produits choisis comme éléments de notre analyse sont les 
concerves & poisson, de fruits et légumes, les clémentines et les articles 
d'habillement. 



Le Maroc comme la plup,ut des pays non industrinlisks wnd des matieres 
a ion et premieres ncn bansfurm6es et achete &s biens & consonml t' 

d'équipament . 

YI dispose d'iniportmts gisements de phcsphates qui c~ntrihuent aux expiai- 
tations soue fmme de produits bruts et de plus en plus d'acide phosphorique et 
d'6nerFie. mais au pris d'importatiom accrues de soufie. et même de chaibon. 

YI exporte des minerais et divers pr~duits chimiques. Son industrie se 
dé~~elop.mais  elle n'est encore suffisante p u r  6qullibr~ son c o m a c e  
extgr~eur. 

La g6ographie ii fliixis6 les 6chanse~ a-rer I'extGri~ur et la diversification des 
partenaires. Ils e~it donc obliy6 d'achetm el de iun&e rur des march6s Ploignés 
àe l'h6misph6r.r~ N x d  qui sont les principaux p,utsnairos. II poosehP depuis 
p~wirwo . . amges. LUIS vocatron d'exportat~ur grâce ii sa politique agricole et sa 
psitzon gkgstphique qui occupe une p%itioc 9tathgique dans ies 6chaqes 
commercii .~~ iiïternsiom~1~x. Tout en 6tant fe prolonpmenr nzmrel de 
l'Europe et la porte de l'Afrique. iI se trouve EU croisement des voies niaaritinies 
entre I ' E u r ~ e ,  13 MGditerrznhe. l'-4&ique et le Conf ina  ~m8ricein. 

PFX sa situa~oil ~eC,graphiqlie. l i s  k h a g ~ e s  ebk?eurs s'effectuent FM m e  de 
EH. D6pnkllf totalement de ses ouve-es rnmîrirnes p u r  ses reizGons avec 
I'ext8ceur. 98 % de son colilrnerce exterieur pzsse chaque am6e par la voie de 
mer. 

-4u début du siec!,. les p i l des  citiis ~ ~ ~ ~ m e k e s  se simeles encore 3 l'i-itérieur 
du pys .  

L'o~zverîure du Maroc B i'activitii &onornique capitaiiste. ayec la penkbation 
etrangbre. entraina un basculement radcai des prindipux axes de cireuiation et 
d'schanga de l'intkiew vers la cote et donna une tr6s forte inlpulsion aux d e s  
c6ti;jres pour rkliser et mdtipIier les echanges avec l'exterieur. 

La cote atlantique s'est nfiïrmé comme point privilbgie de ia concentdon des 
pouvoirs pubiics et konomiques durant toute ia periode coioniaie. On a assisté: 
a in d a t i o n  d'un grand port ii Casablanca lient& capitai &conornique du pays et 
un port secondaire Kenitra pour dessemk la région du GHARB. 



Si le pzotectm~t I polnlarioti autour du port de Casa dont i! 2 tsit le seul prmd port 
du pzys. l'essent1e9 de l'ech~rit6 mt t r rna  du Prl~.roc. 

Ln sitriation ne va pns c h ~ z p r  pendant l'tn&pndance. Casablrrnca connl_rt une 
rres f m e  co~cenkntion dcach:rltes idustr~elles du f a ~ t  des! a~an?-.geo qu'elle 
o&nlt dans le domsine amsi bien dam le cadre & l'rrncien code des investis- 
se-cntq -- indust-elles que  pi^ ! ' zmp~rnce  ~ ' ~ ~ & B ~ L - C ~ I P L  &nt ?!le diqmse. 

A partir de 1970. In situation change ~ . r i  la conscience de I'imprtance écono- 
mique As ports p m r  le developpment regional. le Mwoc engage rin vaste 
programme d'infrastructures comportant pour certains i'ouverture de nouveaux 
sites r .f m3-Lasiar. Mofiammeciia. Nador. Sidi Iini. Raske bdana. Laayoune. 
Ta&?, Tan-Tan!. en mame temps qu'il reno~~velie ilne bonne part de 
I'outiilage des p s  existants. 

Les ports de commarce entrent dans une piitique dhiiber& de crsation & @les 
rfn dheigpement  surtout par rapport à leur iiinterland Chaque regon a donc 
son port et peut se développer pour que tant ne soit pas concentre sur Casa- 
Mohammedia qui constitue un complexe integr0. 

Des le &but cies an&s 80. les pouvoirs publics donnant priorite à 
l'exploitation. en engageant une importante mo&smim de 1s R4PC. L e s  
resuitats sont apprkiables mais insui339rants pour que las ports m;uw.aïns 
atteignent des performances con~pxabIes aux ports des pays industrialises. 



PEFvIIERE PARTIE : 
LES PORTS MAROCAINS. 

1. Les ports : situntîun et persye.ctives. 

1. i . La locaiisation des ports marocains. 
* 

Le Mai-oc compte une vingtaine - & ports r6pcutis le  ion^ de ses 3533 Iuu 
de c6tes enwe RAS Ke'udana sui la mer m6diteirLm& et Dc&Ia sui i'ûcéan 
Atlantique avec une iniportante concentration entre Kenitra et Jod-Lasfax. 

Lss Luit ports piincipaux (Casa. Mohammedia. Safi, Agadir. Kenitra. Tanpi, 
Jorf. Nador') offrent pour le cornerce un lineaïre da quais de 11266 il1 dont 
7 643 ni. soit 66 $5 permettent d'acceuiIliï des naviras ayant plus de 8 m de 
tirant d'eau. 

Les douze ports r6gionaux i'Raskewna, Mimeima, Jebha. M.ï&q. Larache, 
@adida. Essaouira. Sidi Ifni. Tc=-Tan. Trirfaya. hriyoune. D&da 1 totalisent 
w li116aile quais & 1339 ni &nt seulenient 33 % aheltent les Irateaux d'un 
tilarit d'eau couiyris entm 6 et 8 ni. le sautras na pouvant recevoir que des 
navires de moins de 6 ru dü tirant d'eau ( 1 1 .  

SUI le plan du trafic comn~ercid. seuls leu poits pi~icipaux jouent un iôle 
inlpoitaiit. les autfes ports sont &sti&s 5 favoïisa l'activit6 de la yklie. de la 
plaiscuicn et 6galement ,? participer au &senclavenient des r6giolis isolks. 

Avec 86 % du linhr&e de quais ghbd, les ports pi-incipaux traitent en effet 99.2 
% du trafic. A lui seul le port dr, Chsa cSispose de 40 76 & lin&re total de 
commerce et assuie 55 X du trafic. phosphates et liyhcailwi-es non conipris. 

Il y a lieu & notex qua la r6prdtion du trafic tant des prodGts au vrac 
(phosphates. prociuits p6trolisrs c.~r&les) que des maichandisss di\-erses 
(:marc.h,?odises conteneurisables, produits chimiques et si&ruigique~. bois, 
engrais. suc.re, ...') est c.aiactt%ris&e par une concentration (54 %) &g kkanp5  
n-tx l'Europe. 

Pour faire face 2 I'k-olution des 6ch,uiges marocainas et ii colla dc la flotte 
mondide qui tend vers un accroissement de la taille des na-&es p m  bbnsficier 
des &conornies sur le cctit du fist. d est prt%u de renforcer Ia structure d'acceuil 
exist,mt afin de racevoir de tels na-i-ires. 



CARTE No 1 

La Présentation des ports marocains (1990) 

1 NADOR 

Safi i 
AGADIR* 
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O 
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SIDQI Ahmed - 1992 thèse de doctorat (nouvelle thèse) de 

Géographie Humaine 



&:'L C'est ainsi qusjusq~'i i  @star. seu1s 1 . ports de Cas-. Tanprr-et Jort-Lasix 
disposaient de quais d'un tirant d'eau de 17 m ( 15 m p u r  Jd-1, le lin6aire de 
quaIo s ~ ~ r t 3 u r  i cette hsruteur pacpera de 610 m Ertue!!emegt it 4670 m en !'RE 

2 iXX? &nt 75t3 fi Na&, 

1.2. Les objectifs prottr,?ires. 

La politique p-ire nationafe est conye cie rnaniiire a atteindre les ob-iectifs 
suivants : 

- ai-r'irmation de la vocation maritime du ,'Marx. 

- dèvalopyenlenr du commerce extérieur, base essentieliement sur Les 
iÿ'hanges de produits miniers. &rg&tiques. agn~olas et de biens 
dl equipment. .- 

- amtiliorrttion des semices rendus tant aux navires qu'a ia marchandise 
par le biais d'uz1e recIl81:clle de ia rentabilisation de I'ozrtiI -ire. 

Ln rèdiwtion de ces objectifs necassite cependvlt la prise en compte d'un 
certain nom*bre O'~l&lents d'ordre technique et &.onornique teis que la - - - 

&6iiition &s besoins en ï r ~ & a s m m e s  pormWes et ieurs localis~tion, . . -4 - 4 -  

l'analyse &s contraintes et cles possl~iritës & chaque site po-ire et em4n 
l'analyse &s contraintes liees aux transpons teaestr-as. et maritimes (:SI). 

Ces considerations constituent les fondements de ia poiitique portuaire 
mafocaine que i'on pourrit sch6matiser au moyen cb ses grands composantes 
notament. 

La politique portuaire va 6gaiement de prik avec ia mise an place 
&une politique voiontariste de r6giomiisation bas& sur Ia reiruica konomique. 
Dans ca cadre. iœEtat a &fini une strattegie pftuake r6giomie. Eue repose sur 
une poiitique de Oeveiq~enlent à oh-iectifs nlultipies. -4 partir cia la conception 

- f  - & base qui veut &met- au Maoc ta piace qui iui revient dans ies rel a ti oris 
commerciales, in sttat6gie daimpILmtation des ports correspond à la volontd de. 
constituer &s Nies  de croissance r6giomia. et d'assurer dans les meilleures 
conditions ie transit des machandisas. 



Avant le renforcement des eq~perrrerits prh~ai~ea Sa&, les produits ré~~onrrx 
&.!~IJ Frt(emll.,ea ~ z e  i e l ~ i e  ~--rre de cil%: L,leno qze 

i- 

cela co~~~pC'lte {nomhreuseo ~n_~i ,~pd~t t i~ns .  zEp-teo-pi~lb~rquen~e,ri_to et li~miooil3 
irrepbkeo. lori peur  des t ra~r~o i - tc  t e i r ~ s ~ e s .  i~rmalites recdues !oilPes et 
drffi~les par le iazt de la cmverpoce de tous les p-odutito ver: ii même p ~ n t  de 
&gslt. 

Pour Jorf-Lasiar sa creation est liée au programme d'extension des activites de 
l'Utiice Cheririen cie phosphates. dont fa production atteincira 47 millions 

- tonnes a moyen ternie ( 3 r . Les deux ports phosphatiers du royaume (Casa et 
Sati r &nt ies possihIit6s de traitement sont plafonnées à 30 millions cie tonnes 
ne permettront pas de iaire face ,7. ces besoins : pur io port de Casa le goulot 
d'etrangiement se situe au niveail des dessertes terroviaires, &nt le reseau ne 
peut pius être etendu au tissu urbain. tandis que p u r  le port de Safi. les 
limitations sont plut& d'ordre maritime (impossibilité d'extension du plan d'eau 
abrité, 1. en plus ii existe deja ime industrie chimique ce qui présentait des risques 
de concentration et de, poilution. 

Le port de Jori-hsfar. c'est ie type de @le de ckveioppement dans une region 
vierge pour 6viter la   on cent ration. 

Chaqm repion a ciun son port et peut se ckVelopper pour qm tout ne soit pas 
concentre sur le port de Casa. Les ports sont donc ie resultat d'me poiitiqtm 
régionaie euilibrée. 

La spkialisation portuaire se renconve dans ies sites ch 
Mohammedia et J&-Larfar. La capacite de recevoir des na~kes  de prmds 
tonnages est la raison tw.hiiique moyenne de ckveloppement da ces ouvrages. 

Pour le port de Mohammt5clia. fortement sp&aIisi &ns le traac d9liy&o- 
carbures, aias travaux d'extension sont en cours et permettront de disposer d'une 
m&&e fiable de 2 postes. dont un postes mixte pour 7Sm m3 il50 Oûû t') et de 
4 postes r6sem6s aux produits raffines ainsi quœaux raz liquifi6s semant à la fois 
a I'import et a I'export et au cabotage. 

Les installations ainsi conques r6ponkont aux besoins Ju pays p u r  Ia totalitt5 
des inlportations c b  brut et en p d e  cie celles ch butane, de mgme qu'elles 
assureront l'exportation de I ' Û x c ~ & ~ ~  de Naphta. 

Pour le port & Joff-Lasfnr qui est un port s@&disd l'approvisionnen1ant 
du complexe industriel, ainsi que dam les exportations des phosphates et 



prnd~its & i ~ & o .  !es iliotdlat;elis c c ) r n p ~ e e ~  ! -este- L-. mi&r.llrro ayarir de2 
tirants d'eau varient de 12 ii 15 m. Les imti.!!zttono pourront a s ~ i e r  un trafic 
m u e l  de 10 n ~ t  de phosphates, de 15 Millions de tonnes de produits chimiques 
tels que soufie. e n p i s  et acide phosphmlq~iei. -4 noter que le p~ de Jorf 
assur*r. pxha~nemeii!: !e tr&c de charbm desGil4 5 14 remale themique de 
Mohmc~8dr-. et rrux rimentrri~9 de Cns-. et &bat. Pour le px! de Yador quz est 

. - 
uri, port spëcir?lisé d ~ x s  l'approvi~zoltne~~eilt CLU comf-lexe oid6rur,oique ainsi 
qu'A i'exportation des produits agricoles et miniers. ies installations comportent 

- 12 postes dont 3 rninGraliers. 2 si&nirgiques. ie port de Nador assurera un trafic 
da cèr6ales estimi; actuellement 5 400000 tonnes par an et an  traiic d'agrumes 
et de marchandises diverses estime à 700000 tonnes par an @:). 

Signalons par ailleurs que le port de Laayoune assure &galement le trafic 
spticialisb lie à l'exploitation & phosphates de Boucriii. 

1.2.3. Les attributions de I'ofike d'exploitation des ports les 

-9. 

Les attributions de l'O%ce d'Exploitation (ODEPI ont eit6 étendues 
par rapport à celles & la Ri;gie d'Acompe du Port de Casa (RQC i. le transfert 
provenant essentidlement de l'Administration. la place du secteur privé 
n'étant pas sensiblement modifièe. 

Ainsi. alors que la R W  n'exerpït ces activités qusi Tanger et Mohammedia. 
I'ODEP est-il charge da la construction et de l'entretien des outillages &ns tous 
les ports : il assure &sormais la location des mpasins à Kanitra : l'entretien de 
toutes les iairrismctures intérieures lui est confi6 &ns tous les ports. la 
maintenance des ouvrages ext&ieurs et chenaux 6tant toujours du ressort de 
l'Administration du Minist&re des Tratraux Publics. cependant les kagages sont 
e3ectues pour le compte et aux frais & cette deriiihre par une sociere publique. 
ifliale it 100 % de 1'O.D.E.P. 

Par contre à Jorf-Lnsfar (port neuf dont il faut assurer un &velo~.enlant rapï& 
pour utiliser suffisaniment les importantes infiastructures ï6dis6es. une plus 
grande place est faite au secteur prit70 a\-= la pratiqua ia pratique de tarifs 
favorables 5 l'initiative de 1'O.D.E.F'. 

De mênie 5 Agadir où b rapatriement de la pk.he hauturi6re &puis les canaries 
exige la r6disaiton d'installations appropri6es (notament des frigorifiques,) 
1Y3.D.E.P a a06 une soci6tS d'ijconomie mixte. à laquelle il participe 
conjointement avec &s entreprises. 

A K~nitra. la manutention reste assur6e par des entreprises privaes qui 



utilisent 2 titre ctn8reur le mat&rzel de 1I'O.D.E.P. 

Par conMe 6 Safi. Nador et 'l~~izmme&a. I'Ofiice participe ou acrure fa tot~.lit& 
q- . - 

de la nianuterition y coiilpris 6 bord de la g!upm~ &s tr?tiri,. excepion taire 
notamment de certains pondlreux en \mi'. 

Ainsi 1'O.D.E.P rr 311 mettre it profit fa soupleose que c~mportent les textes qui 
1-ont institue. et peut mettre eii place pour chaque operation et chaque port. fes 
solutions les mieux adaptées. kvitailt autant que possible toute discctntinriit6 

* brutale al-ec le passé, et tenant compte des possibi,;iités d~ renfort du secteur 
privé sans que soit compris le caractkre pu'nfic du wn-ice rendu aux usagafs. 

1.2.4. Les senices assurés par l'O.D.E.P aux navires. 

Il assure l'amarrage et le cksarnarrage des navires. Ia fourniture des 
&fenses &. quai. la iournïture de l'eau douce aux navires accoste aux quais. 
l'aide des renlorques poux las navires ou les engins de sei~itude et la location 
des passerelles mobiles ou du matgrief necessaire ,? Ierxr mise en place. 

L'Office assure la manutention a terre zl l'embarquement ou ari dtibcuquen~ent 
&s rnar~h~andises. Ie transfert des rncucliandïses &barqu&s d.u qui vers Ses 
lieux d'entreposage ou vice vers;?. le stationnement et le gardiennage des 
nmchandises &ns des magasins. hangars. terre-pleins ou des enuepbts et la 
location des magasins ou terre-pleins pour l'entrepsa,oe des niarchandises. 

1.3. L'iniport,mce d ~ s  porcs pour l'économie du M m c .  

Le ~Mxoc dispose d'appr6ciables ressources naturelles. 

L'agricultws et l'éleva- satisfont pour l'essentiei it la consommation nationale. 
Toutefois. le hbfoc est importateur de bfB tendre et de sucre. et exportateur- 
d'agrumes. & primeurs. de produits. ainsi que & produits agricoles trausfmm&s 
( concenres i 5 i . 
II dispose d'impottants gisements de pliosphates qui contribuent aux exprir- 
tations sous forme ck produits bruts et de plus en plus d'acide phospl-iorique et 
d'engrais. - maïs au prix d'importatiüns accrues de soufie. et n16iiie ik c'lixbon. 

Le Maroc importe du pktrole 1 - t  et des gaz du petfole iiquiifi'les. Son ii~ciustcie 
se &veloppe. mais elle n'est pas encore suffisante poux ~quiiibrer son 
cornierce extkrieur. le 34,uoc importe des semi-protiuits (bois. produits 



m6ttllIl~rgiquro et Oc5 biens d'equipement. certams semi-produit ooa 
S.nnciornlSs sur place et donnent heu 5 &P exportations {textiles ). 

I:C~: 7 2 z ~ ? ~ n o  n ~ h ~ r e !  et cuhjre! et -GO climat acr6ab]e - 0F.t un fort 
& ~ e ! o ~ ~ e f i t  t~g&?+e. LP <=QEI~L~:CC t ~ t & ~ j e ~ ~  C ~ X Z ! ~ .  XI tgyq!. ZE 

&oécpi!l,ov en fzvr~r YYF iopocatlonc. EE 1990 les imi7urri?.rioni etaient de 57 
02 1 aiillions de Dirh'm et le2 exportations 35 136 liullions de Dirham. La 
majeur partie du corilmerce ext&rieur se tait avec la C.E.E. 

Tant par sa g6ographie physique ( le iMaroc est relativement isole ciil reste du 
h4aghreb par l'Atlas et. au contraire. largement ouvert sur 1'-Atlantique et la 
Puiediterranerj) que par la stmctrrre de son économie et de sa gàopaphie 
hyrnaine. le Maroc est tenu d'accorder une très grande importance i ses 
approvisionnen~ents et échanges con~n~erciaux eitectuès par voie maritime qui 
se rewsentent YS % de son commerce exterieur. et sont ciEs l'ordre de 42 
millions de tonnes et par const5q~rent aux ports qui dessert-ent. 

Ces rnèrnes facteurs expfiqwnt que. maigré Lin bon reseail et des liaisons 
ferroviaires ptiorn~antes,ie port de Casa ait du eîre constamment d&\*eiopp. 
mais qu.6galement. existent & nombreux ports. t,mt sur le littoral atlantique que 
sur la fapde mciditnrran&rine d'inlprtance tres di3îkentes. II est utile de 
montrer Ieur r6le dans l'industrie et l'agriculture du pays. 

1.3.1. Leur r6le &ns le domaine industriel. 

Iis jouent un r6le tr6s in~port,uit dans l'importation des differents 
produits industriels. et ont favorise la mhation et le &\reloppôment des usines de 
montage d'automobiles. d'appareils de radio. de refrig6rateu.r~. etc... 

Ils ont permis Je transporter i moindre frais. par la voie maritime l'ëquipenient 
d~ base et les fournitures necessaires ri la construction drts usines et installations 
connexes et plus tard les accessoires pour l'entretien et les pikes de r e c h L i ~ e .  

Les antrepreneurs marocains doivent Gtrü cons&ents de l 'oprtunit6 que leur 
offra les ports lorsqu'ils dicident d'iniporter des 6quipements de l'etranger non 
seuienient le coût à la livraison s'en uout-e reduit, mais 1'6qui-=ruent est livrk 
en bon 6îat du lieu de fatrication au lieu d'utilisation. ce qui est a-pprkisble. 

1.3.2. Leur rOle dans le Boniaine agricoi. 

Les ports jouent un r61e trks prkieux pour iu d&velopment 
srricol. Si les hnr6as alimentaires arrivent plus vite sur les machks et que 1.0n 
dispose de vSlicules frigorifiques p u r  les transporter Au lieu de production au 



pint  & vente' les zones ,abgraphiques d'ap~ov~sionrien~ent seront pluo 
et endues. 

Que ce soit p u r  les rnarch6s de consomnlation internes ou p u r  des envois rl. 
l'6tranger. il est tr&s utile que la production et 1'exr'r;dition d e o  denrks 
alimentaxes s'adaptent aux diff6rentes techniques de manutentions portwlres. 

AUX expeditions des denrées alimentaires fraiches vient stri_touter la possibilit6 
qu dèveloppement du transport &, consen-es alimentaires. Le fait de disposer 
des ports ne demandent q~l'ri exporter des produits alimentaires dans les 
conteneurs et autres, afin de tirer partie de tous les autres avantages 
commerciaux. 

Il est tres utile de classer les poas selon leur importance. 

1.3.3. Le classement des ports. 

Le tableau c i  &ssous a rnoritr6 qm le port de Casa est indiscuta- 
blement le leacler dans le secteur portuaire. et a le privilege d'assurer la plus 
grande part du trafic par rapport aux autres ports du hiaroc. avec: un trafic de, 15 
997 856 tomes en 1990. Ce devnloppement exeptionnel est dû en preniier lieu it 
la conception trës nloderne de son-irdrast~cture et n son &quipeinent varie et it 
son tirant d 'au  de 11 nl qui lui permet d'accueillir de difigrents sortes da 
fiivires. 

A la deuxierne place se situe le port Mohammedia avec un trafic de 5 909 
702 t o m s  en 199û. 

Ceci est du ri I'accroissenlent des besoins inergétiques du pays. Ce qui n permis 
en plus de disposer d'une longeur de q ~ u s  sufi"i~mem impmt,mte pour 
soulager Casa d'une pLvtie & trafic des n~archmdises diverses. et que it pLVUr 
de cette &te ( 19901 ce port a pernis au Maroc de ne plus importer le b u t  par le 
port & Casa. 

De~i&re le port de Moharnnieciia qui se place rl. ln dbuxï&tlle position se trouve 
ie port de Jorf-Lasfar avec un trafic de 5645855 t en 1999. 

Ceci est du a l'exportation ch phosphate brut (extrait 2 Ben GuGrrir, Yorissoufia 
et Khouri'lga't et Ti l'approvisionnement ciu corilpiaxe inciustriai "&Luoc 
Phosphore" pnr les produits n&essaires ia fabrication des engrais (souk.  
,amoniac, potasse 1 et 1 'exportaiton des engx&s. 



Tableau no ,1 

Le trafic des ports marocains 

Source : Office 
d'Exploitation des Ports 

, 

CLASSEMENT 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

PORTS 

Casa 

Mohammedia 

Jorf 

Safi 

Nador 

Agadir 

Kenitra 

Total 

SORTIES 

9 764 193 

1051 612 

3 501 035 

3 224 614 

349468 

433 428 

105 843 

20 193 612 

ENTREES 

6 233 663 

4858090 

2 114 820 

1 456 935 

968 353 

858 610 

205 788 

17 606 990 

TOTAL 

15 997 856 

5909076 

5 645 855 

4 681 549 

1311821 

1 292 038 

31 1 63-1 

37 800 602 



II. Etilde d k t d é e  des prts marocains. 

II. 1. Le port de Casa. 

Port ,utificiel accrcich& ii une c6te particulierement difficile, Casa est 
de\-enu un port & première importance. avec un trafic de 15097856 tonnes en 
1990. Ce développement exceptionnel est dû en premier lieu à la conception 
tres moderne de son infiastructure. qui permet de rece~.~oir i tcute 4poque de 
l'année 13 p1upx-t des unités de la flotte marchande. et .t sgn Equipernent 
&endant et \xi*. qui s 'adqte à toutes les natures de trafics. 

Par ail!eurs. le port est relié. aux pôles principau'i de l'acti\ritë économique du 
pays. par un réseau de qualité tnnt routier que ferroviaire. 

II dispose d'une i d r a s ~ r e  zu semice des usagers. 

- La jetée Moulsy Youssef dont la lcngeur est de 31 80 m. .4u long de 
cette jet& on aouve le bass~n de plaisance. !a nixino royde. le poste E et les 
postes FI. F2 pour mstières dangereuses. le pilotage. le poste P3 et les servlce 
des phares et balises. 

- h môle Tarîk dont la par& &est reservke aux actl~lt6s de la pkhe et 
la Est constitue le temiksl à conteneurs avec i proximit6 en quai de rive 
trois passerelles pour le Roll-On. Roll-Otf. 

- Le môle da commerce pour les marchandises divers avec les silos i 
c6r6ales ii l'Ouest. 

- Le m6le des arames. 

11.1.2. Les eiquipements cie Casa. 

Le port de Casa mobilise un parc de materiel de levage. de traction 
et des engins flottants. Le materiel de levage se compose de 67 €mes de quai 
dont 62 grues de 5 à 10 tonnes. 3 de 12 a 15 tonnes et 2 ~ n i ~ s  de 25 t. 

Pour les gmes mobiles. il dispose de 19 grues niobiles clont 17 de 6 t. 1 grue de 
36 t et 1 p e s  de 72 tonnes. 

En ce qui concerne les &le\-ateurs. il dispose Oe 251 dont ? 17 de 1 a J tonnes. 7 1 
de 10 tonnes. ? de 25 tomes et 1 de 32 tonries. 





-4 Jorf-Lasfar. les tirants d'eau Iront jusqu'à 13.60 métres. ce qui pemiéi. & 
recevoir des nevlres de port en lourd z!laî?! jusqu'i f &mw t pour !es miri6raliers 
et 2tmUI t pour les pbtroliers. 

-4 ln quatr ik~e psltion se t~ouve le pm- de Safi ~ - . .~ec  un wa5c de 4 68 1,549 t en 
IWO. 

Le port est spciaiisé dans ies exportations &s phosphates ch Yorrssoufia et de 
leurs &rivés r engrais, acide phosphorique1 or1 produits utiiisks p u r  la 
transformation r soutre. amoniac .... 1 spis l'implantation des unités & Maroc- 
a i r n i e  1 et II et iW'iroc-Pllosphore 1 et II. 

Ce pon est capable de recevoir des navires de 9 à 10 rn cie tirant d'eau. 

Le port de Nador se place ii la cinquieme position avec un trafic & 1 3 17 93 1 
t en 1990. 

II exporte les agrumes et primeurs cb la riigion orientale dont il est le principal 
dehouch&. 

Son in1purti'ition reside d'iris l'alimentation du complexe siderurgique de Kaclor. 
Son tirant d ' a u  varie entre 7 m au quai des agrumes. 13 m au quai ~ 6 3 8 ~ 6  
aux grands navires riiineraliers de 60 000 t. 

Derrike le port de XaClor. Gent le port d'Agadir avec un trafic de 1 292 038 
t en 1990. 

Ceci est du ri l'exportation des a~ru111es-pr:lrneurs du Scruss. et à l'importaïon 
des ccjreales qui ne cessent d'augmenter d'une r~i.1166 it l'autre. 

Son tirant d'mu varie entre 6 ni au quai Kord et 9 m au quai Sud. 

D'ripr0s ce qui prk6de. on a remarquk que malgr6 la cr6ation de nouveaux 
ports. le port de Casa garde toujours sa ~re,îniàre place à fa trijte de la hiermcfiie 
portilaira. les ports du X u o c  sont faiblement concurents entra eux. inais une 
meilleure perfornlanie. de l'outil portuaire est un ijlement &terminant de la 
comp6titi17ite des exportaitons et la condîtion de conf-tion de I'6cononiie du 
pays. 



Pouf le rnatkriel de traction. ii disgose da 194 tracteurs de 25 tonnes et iSSd 
remorques chnt 850 de 2.5 tonnes. 650 i& 9 tomes. 57 de Ill tomes et 7 clz; 20 
tonnes. 

Les equipements et les ïnfrasm~ct~~res dont il dispose ont &nnk à Casa an grand 
avantage. Ln quasi totalith des produits import4wou export& transitent par Casa, 
puisqu'il a attir6 les indxtstnei- qui ont &F ktabli~sements tout ii fait 
proclles des matiéres preniièlres en p o s s d ~ n t  un arriere-pays riche et vaste : les 
plaines et les plateaux du Abfaroc atlantique. Il est devenu port du Nord et du 
Sud. Marraktxli pour la plupart de ses produits est en relation directe avec Casa. 
L'essor rapide du port est 6~nlement lie i celui de la ville oii se sont d6veloppGs 
les actitivites cornnierciales et industrielles. Aux industries aiimentaires 
s'ajoutent les industries de mnsformation. Casa constitue a eile s d e  un centre 
de consommation trrjs important. 

II. 1 .S. Liaisons avec l'arriere-pays. 

Le sch6ma routier de la ville de Casa ret-de deux grands types de 
liaisons. 

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

- Les autres int6rieurs composant un rës=u complet vers les WIIes et 
ranipagnes de I'xnGre pays. La route principale n' 1. de Casa vers Fk~bat et F6s. 
voit passer la majeure p,utie du trafic routier du pays. Le doublement de la voie 
Terree est &jri en semice entre les d e ~  villes et son prolongement vers Kenitra 
et en cours de realisation. La r&Iisation de ce projet jjoii un rùle tr&s iiilportant 
dalis l'écoulenient du trafic et facilitera les klianges entre Cam et les difkentes 
villes de la zone et le reste du pays (61. 

Les voies ien&s qui se &ploient en eventil sur les moles et les jetees sont 
reliees au reseau de I'Ofi?ce Pu'ationd des Chemins da Fer I;ONCF) par 
I'emtr,ulchement de Beaulieu-Ain Sebaî e t  par lui ii hieknes. Fks, 
Oui&. d'autre part Settat, hkwrakech. Khouribga. Oued a m  la ligne des 
ph~sphatas. 

Da plw les routes sillonnijes de cars, de canions et de voitures vers Rabat. deux 
vers iLiIarrakeçli et une vers ET jadida. Ville carrefour sur un n o e d  de 
cornunication. grace aux a\-anagas Js son site ou de sa pusition. Casa cionune 
non seuienlent l'konomie des regions voisines. maïs ceile du &X,uoc tout entier. 

I l  draine la rn-eure partie du Ma.roc atlcultique : les phosphates proviennent &s 
piateaux Be Ki~ouribga. les primeurs Ge la region de la CIirîouia. les agrumes du 
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Saiss, Ghxh et Haouz. du Marrakech. 

Pour ce qui est &s impoftation~. Casa recoit % de3 ck6ales. la presque 
tutalite cles huiles vhg6tales. du sucre. des mètaux et des produits indu2triels 
d'équipements et de consommation nècessaires aux besoins rnmwains. 

Il a des liaisons avec le h3xoc tout entier et une influence sur route 1'6cunoinie 
marocaine même aprfis la m6ation des purts rtigionaux. Il est interessant de dire 
que l'avance de Casa. @ce ii son 8quipement technique et commercial soit 
suffisante pour ëcarter toute sorte de concurrence. Casa n'est pas un simple port 
r6gional.il est port dq'int6r6t national. 

II. I .4. Le trafic global. 

L'4volution du trafic global de Casa durant la +riode ( 195 1- 1953 i 
est passe de 20.2 millions de tonnes à 17.2 millions de tonnes soit une chute de 
84-95 %. L'Blement principal de cette chute est le trafic &r&lier q11i a w son 
tonnage passer de 3.7 millions de tonnes en 1981 2 1.2 millions de t o m s  en 
1983 d'une part et d'autre a la chute des sorties de phosphates qui sont passes de 
1.3 millions de tonnes i 1.1 millions de tonnes en 1983. 

A p,.irtir de 1957, on assiste it une chute t . 6 ~  ~wrtïgïneuse &ns le trafic global de 
Casa. et que le zythme de la chute ne cesse de s'approfondir à ce qu'il atteint en 
1989 un total de 15.9 millions de tonnes. Ce pliknomene trouve son explication 

la politique de r6gïonalisation qui exige que certains trafics soient volon- 
tairement trans26r15s de Casa vers d'autres ports regionaux. comme une p,utie 
rrés impurt,mte des phosphates qui était transiiirtk de Casa pour quitter le pays 
par le p r t  cb Jorf-Lasfar. 

D'aprés ce qui pkede. on a remarqria que les exporttttions sont beaucoup 
plus importantes q w  les importations malgrci le recul enregistre en 1969 avec 
9.7 millions de tonnes. Pour les impurtations.on a remarqué que l'ann6e 1969 a 
enregistre un meilleur trafic avec 6.2 Illlllio~1~ de tonnes. L-GtLIde du trafic 
global ne permet pas d'al-oïr une i&e plus approfondie sur la trafic de Casa. 
C'est pour cela qu'il faut analyser l'6volution du trafic tant ii I'import qu'a 
I'export selon las produits. 

E.1.5. Les export a ti ons. 

Casa exporte les produits suivants : les phosphates. les agrumes-pirneurs. 
b'aytine. 
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Lxs phosphates jouent un r6le t r i s  important dam l'activit6 du port et 
repr8sentent un poids tr6s consld&able au niveaux des export a t- tons. 

Durant la piriode 1976-1980 le trafic phosphatier a enregistre une arn6lioration 
de 83.61 % grice ii la situation du marc116 n~ondid des phosphates qui s'est 
caracteris6 par une croissance sensible. A partir de 1983, le trafic a enregistre 
une chute, suite à la politique des bas prix pratiquëe p,u les Amkicains 
d'unepart et cie l'autre par le veritatle dernarrage de nouveau port phosphatier 
du JO&-hsfar. 

La @riode 1984- 1989 a enregistre une chute importante. soit un rem1 de 67.68 
%. Ce recul est du a la politique de rkgionalisation &finie par 1'Etat qui avait 
pour but le transfert de quelques trafics de Casa à Jod d'une pan et 5 la baisse 
de la demande et des cours des phosphates imposent au secteur une rrruide 
&&culte. 

Panni les principaux clients du port de Casa on trouve : 

- L'&pagne : 20932.69 tonnes 

- h4exique : 976 186 tonnes 

- France : 878208 tonnes 

- Pologne : 8 1504 1 tomes 

- P y s-Bas : 6 1 10.56 tonnes 

- Roumanie : 55535 1 tonnas 

- k'ougoslat-ie : 496530 tonnes 

- Allemagne : 483778 tonnes 

- Japon : 436436 tonnes 

Le phiinornene le plus remarquable est l'envoie massif vers l'Europe, avec en 
premier lieu l'espagne (2093269 tonne<i suivi par la Belgique (1412712 tonnes) 



h) h s  agrumes-primeurs. 

Le Maroc est un pays producte~~r et exportateur d'Agrumes et primeurs. 
Le port de Casa constitue le point de sortie le plus important du pays. 

h r a n t  la @riodei 1978-1982, le trafic des agrumes-primeurs a anregistrk une 
rezression considiirnble soit un recul de 7 1.23 %. puisque le volume est passe de 
533 000 tonnes en 1978 ii 3S0 000 tonnes en 1983. Ceci est due i une campagne 
défavorable tant sur le plan interne (. conditions climatiques dehornbles i que 
sur le plan externe (conjoncture 6conomique internationale rnrirquëe par des 
pratiqrtes protectionnistes 1. 

Pendant la @riode 1986-1990, le trafic des agrumes-primeurs a enregistre une 
nouveIle chrite puisque le volume est passe de 458000 tonnes en 1986 i t  3 1,r000 
tonnes en 1990, soit une regression de 6S.W %. 

L'klement pruiclipd de ce recul est du aux mesures protectionnistes pratiqu&s 
par la C.E.E aprés l'adhésion de l'Espagne et du Portugal. 

Ce qui a touche les y r t s  marocains qui exportent les agrumes-primeurs Agadir 
(32 1 000 tonnes en 1988 contre 230 000 tonnes en 1989:) et Nador ('43 ûûû 
tonnes en 1985 contre 32 C)ûû tonnes en 1989'1. 

Conclusion : 

Mi~lgrei les mesures protectionnistes pratiquks par la C.E.E.. le port de Casa 
entretient des relations avec la C.E.E avec 40.2 5% du trafic. puis les autres pays 
d9Ewcqm avec 23.1 %. Les liens qui unissent Ie port de Casa aux pays xatms et 
aux pays africains sont beaucoup plw faible avec respectivement 3 5% et 0.8 $6. 

L'évolution du trafic a montré que le tonnage de la bzuytine a plus que doubI6 
entre 1979 et 1984 i 52030 tonnes en 19S0 contre 33500 tonnes en 1978). suite 
à l'aménagement du termiml mïnhralier afin & r6~0udre le p rob lhe  a moyen 
terme et assurar un trafic maximum & 500000 tomes par an. 

AmSs l'augmentation du trafic en 1985, on note un r s u I  du tr,&ic en 1987 avec 
3679 1 tonnes. suite a un marché mondial défavorable. ce qui a réduit les sorties 
Casablancaisas. 
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L'ZFEG~ 1989 est !"wri&e la plus importante qzi a emegistrg un trafic record, 
puisque le tonnage est pas36 de 30791 tonnes en 1987 5 36iXXW tomes en 1989. 
On peut expliquer ca trafk icecurd par la situation du rnarcIi6 niondial ce qui a 
auplenth les sorties Casablancaises d'une part et ii l'enw&e en senrice de 
quelquesnouvellas 4quipernents au terrilinal mineralier. 

Conclusion. 

Depuis des annees le purt de Casa n'a pas cesse d'am6liorer sa situation pour les 
sorties de la baqtine i ce qu'il a enretistrG un trafic record en 1969 avec 
360000 tonnes. 

Il. 1.6. Les importations. 

ai Les cer6iales. 

Le Maroc est un importateur de ç6réales. La plus grande p'utie de 
c&rhales tr'uisitent par le port de Casa. L'6volution du trafic a montre que le 
trafic c4r6afier a plus que double entre 1976- 1976 ('35 10000 tonnes en 1975 
contra 134000 tonnes en 1976'1 suite ii la shcheresse qui kappait le pays. ce 
qui a imliienc6 13 Cbmrw& des c6r6ales. 

Durant la pèrïode 195 1 - 1983. le trafic a emegstre une chute notable. soit un 
recul de 37.1 1 %. Car la conipape agricole a bénhfi&iEi des conditions 
dimatiques favorables. 

La pKiode 1987- 1989 a enretistrÉi une nouvelle chute ( 1.1 million & tonnes 
en 1967 contre 570000 tonnes en 1989 1, soit un recul de 46.76 %. 

L'élément principal de cette chute. c'est qu'une p'&e tres importante du trafic 
&balier a transithe par le port de Jorf-Lasfar. 

Conclusion 

la chute des entrees des c6r6des au port de Casa. et la concurence des 
autres port (Agadii. Jud. X a W .  Ie port da Casa se place à h tete des por ts  
marocains dans le trafic ckédiar. en jouant m frôle de distributaw pour toutes 
les rdgions rucuocaines. 



S 1 Le trzfic sucrier. 

L'importation du sucre qui a &buté;: au port de Casa il y a quelques 
annees est devenu répl ike.  La courbe des entr6es du sucre a rnontrk que le 
trafic oucrier n'a pas cessC d'augmenter depuis 1974 5 ce q~i'il atteint 346tW 
tonnes en 1977. suite 5 une grande demande qui ne cegse de s'accroitre et par la 
puissante llabimde du the 6 la menthe. 

Au bout de 3 ans. le trafic sucrier a anregistr6 i ~ n e  baisse de 73.6 5% puisqu'il est 
passe de 346000 tonnes en 1977 ii 7 8 W  tonnes en 1980 ;rke i l'ouverture de 
nouvelles unités qui ont augmenté la production 6 plus de jOOOOO tonnes. ce qui 
a reduit les importations de srrcro en volunle de 6.5 % en moyenne par an. LB 
paphique des entrhes en 1983 a montre que le traGc sucrier a enregistre une 
chute vertigineuse (22J000 tonnes en 1985 contre 280000 tonnes en 1980). soit 
une diminution de 25 %. sirite a l'enw6e en service d'une nouvelle sucrerie 
raffinerie &ns le Gharb avec une capacitk de traitement & 55000 tom~es de 
sucres par an. 

De 1985 ii 1967 le trafic sucrier a enregistre une au~mentation consideirable, 
puisqw le traiic est passa de 324000 tonnas en 1985 6 286ûW tonnes eu 1987. 

Cette augmentation trouve sont explication &ns la production nationale qui 
n'acriw pas a satist&re les tasoins d'un immence marche qui se d 6 t ~ e I o p  
d'une ann& à l'autre. 

A travers le traiic sucrier du port de Casa. on a remarqu0 que ce port est le seul 
port nirirocaïn qui importe du sucre et que son in1portanc.e ne In linlïte pas it 
Casa. mais pour le &Luoc tout entier. 

Le ;Lf,uoc est un pays importateur de charbon. Le port de Casa constitue le 
point d'entrae le plus important du p-s. 

Le graphique montre que les entrges de charbon ont plus que &ubl& entre 
1976 et 1980 (3U11 tonnes en 1976 contre 83393 tonnes en 1989). Ceci est 
du aux am6nagoments du parc a ciiacbon. afin de rksoudre le probGn~e à nioyen 
terme et assurer un trafic iu,u;lmumu &. 1 3 m  t o m s  par an. 



à 1983. le t.-.fic p.or passe de 1293 tcm+es a 222ttlkl to~zes  en 1953. 
Le phénomgne s'explique par les Bconornies d'6nergin dSune part. nt de la 
dit~ersification de no3 sources d5approvi'ig~omtin1ent d'autre part. il a &cldg de 
procé,&r à l'implantation du charbon pour appro\-isiomer certaines unités telle 
que la Centrale des Roches Noires i Casa. En 15-57. le p o ~ ~  de Casa a engendré 
une progression honorable &no le trafic du cl-imhon. Le tonnage est passé de 
332tX-XI tonnes en 1933 à 339OcX3 tonnes en 1987 suite 5 13 mise en oerrt~e d'une 
politique d'konomie d'énergie qui est &venu necessaire en lue d'abreger 
l'impact de la facture petroliere d'une part. e: que certains industries ont 
envisag5 les possibilite de substituer au charbon. Comme Lafar~e qui a &-ia 
lan& cies marcflës pour I'imprtation du charbon. 

Depuis 1976. l'am& qui n enregistre un trafic record est celle de 1989 avec un 
trafic de 1.4 Million de tonnes. Cette et-olution illustre l'ampleur du processus 
Ae conversion et tëmoigne de l'importance des besoins des centrales thermiques 
qui ont acquis plus d'un millions de tomes. soit 70 % des tmayess  in1port6s. 
Les fourisseurs de Chsa sont les Etats-Unis et ia Grande Bretagne. 

Conclusion 

La6volution des entr&s du charbon au port de Casa a montr6 que le port 
dimente les di36rentes industries nationales. Il a donc une fonction naïiomle. 

II. 1.7. La nlain &oeuvra casablancaïse. 

Avant de traiter le protlerne de la m i n  d'oeuvre Casnblm~caise rt 
Casa. il est utile & pvler de l'organisaitun de la manutention. 

Au port d.e Casa comme dans tous les ports marocains. la  esti ion commerciale 
est confi& it 1'O.D.E.F' qui est un établissement public. 

li assure la plupLart des activit6s p-ires i'rnanutention. entre pot~agas, 
remorquage...]. 

Sur les navires. les @rations de nlanuteation sont réalise pu deux kten-ea-nts 
diffkents. 

- le s t evehe  qui travaille à bord. 
- LœO.D.EJ? qui travaille ,?. terre. 

En 1990 I'enitaucl~e des dockers était de 180335. Cette embauche se r6putit à 



raison de 62.1 % de dockers occasionnels et 37.9 % &. dockers permanents. 

a') Les dockers permanents. 

Ils sont stables dlns leurs emplois lies dursrblemeot 6 Ikét;?b1issenleilt 
employeur qui leur assurent une r6nurn6ratlon mensuelle. 

Ils sont d'anciens dockers proiessionnels qui ont ben6iiclk & la permanïsation. 
De même. ils b6n65cient d'al-antates sociaux : canges payGs. nl~tU6ile~. 
retraites. 

3% plus. ils perçoivent une prime de productiwte dite "prime de tonnage" qui 
amibu6e par chaque naviqre au travail et pour chaque shiit. 

bi Las dockers occasionnels. 

Lorsque l'effectif des dockers permanents est insufiisant pour r6pndre 
aux besoins du travail des navires. on recrute i la journ6e cette catetorie de 
personnel. Elle est embauche au &but de chaque shiit. 

Le nombre de dockers professionnels a et6 sérieusement réduit d'une p'ut 
par l'introduction cb toutes nouvelles enibauche. et d'autre part. une grande 
p'utie d'entre eux a et4 intggrj, nu personnel permanent & 1'O.D.E.P pour tenir 
des emplois divers. tels que sun~eillants. Cfiaouchs et ensuite par le biais de la 
brniation et du recyclage des conducteurs da tracteurs ou &  mes et des 
ouvriers. la part &s occasionnels. &ans le total & la main d ' u e u ~ ~ e  docker a 
progresse rapiclenient. En 1990. elle a rep6sente au port & Casa 62.1 5%. En 
effet. l'utilisation massive de cette main d'oeuvre non expiriment6 est un 
616inent qui pëse lourd sur I'am6lioration &s rendements. 

c'l Le rendement. 

- les dockers de bord qui sont -6~6s par les sociktks prives et qui sont 
des ë lhen t s  exterieurs 5 1'O.D.EiP. 

Au port de Casablanca. la to-pe moyen pnr docker et par shift s-est 
sensiblement Lm61iaé. 

3.4 tonnes en 1964 

6.4 tomes en 1983 



II clon14ent de siglialer que ce pnramktre nlon3e I'irr~portafit e r i : ~  de 
ru;icarilration eritrepfk pendant ler; 20 dernieres annhes. ruite à 1?&~0lutioil 
&s ruodes de conditionnement de fa niarchandise. 

Le rendement par main et par shift est le plus significatif puisqu'il reil&.te la 
cadence de dechargement et da chargement des navires. 

En nloyenne: ce rendement a enregistr6 une progression importane. Il est 
pas36 de 

80 tonnes en 1974 

124 tonnes en 1983 

170 tonnes en 1967 

L'arnèlioraiton ch rendement est dû A 19entrèe en semice de nouvellas n~~thodes  
de i~lanutention. 

di LT pernmimtion des dockers. 

La pmmanisation a apport6 au dockers une stabilisation de I 'anlploi. une 
garantie totale Je rèmunGrrition qmlque soit lf'~volution du wafic nu prt .  

Elle a permis d9am61iorer considerabIement sa situation. si l'on considke que le 
d a i r e  n1yen mensml du dockers est passe de 352 DH en 1968 a 665 DH en 
1974. 

Gram 5 la parmanisation des dockers. l'0.D.E.P a rkgler les problhmes sociaux 
eneendrks par Ia m6canisation sans conflit majem. Eh effet, les autorités 
portuaires ont utifisÊ tous las moyens pour les niotiyer et ce pru- : 

- La formation et le recyclage d'une grande p d e  d'entre eux. 

- Le dxiker professionael per~oit une incienmit6 de chonlage. 

- Toutes les ret-endications des dockers etaient 6tudi6es en & leur 
permanisation future. 



Tableau no 2 

Evolution de l'embauche des dockers 

Source : Port de Casa 

TOTAL 

552771 

485424 

493903 

412862 

32 89 12 

260295 

243065 

191568 

180335 

Occasionels 

3 17422 

32 89 12 

351382 

276468 

153377 

103977 

98816 

95895 

1 11902 

ANNEES 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

1989 

1990 

% des 
Occasionels 

57.4 

67.8 

71.1 

67 

47.5 

39.9 

40.1 

50.1 

62.1 

Professio~els 
et permanents 

2 15289 

156512 

142 52 1 

136394 

172535 

156318 

142249 

95673 

68433 



II est sur qw. le comportement des dockers a toujours pose des prohl&nles 
trés coniple-res aux ;iutorit&s purtuaires. 

En conclusion, le docker est mis totalement 2 l'abri de toutes ducmations de 
l'embauche et du ch6mage. du fait de la pmianisation. 

11.3.1. Le site du port. 

Le port de Mohammedia se trouve ;irr Nord de Cas1 et au Sud de &bat. Sa 
ionîzion reiside dlns l'importation de la q11c1si totalitei du p6trofe h ~ t .  

Mohammedia est l'unique port importateur des produits p6troiiers. 

n.3.3. L'ei.ret du port sur la ville. 

LI ville de h4ohammedia est instllparable du port n6e de 1G. La fonction la 
plus importante est la fonction industrielle. Cette fonction est en liaison avec la 
fonction urbaine. Elle o h  à l'industrie urbaine un important marche de vente 
des produits p6troliars. Mdgr6 les efforts d'importer le pktrole brut par des 
autres ports. Mohammedia axerce un monopole et surtout sur les industries qui 
se base sur le pétrole. Donc il a umfonction nationale. 

n.3.3. Les inhstructures petroli6res 

Elles comprennent deux postes pour la reception des peiwoliers et des 
ëquipments poux l'acheminement et le stockage des hydrw.rî~bu.res ,1 la &a. 

Le premier poste dit ancien sea-line. coniposk de 2 cnridisntions sous niarine en 
acier d'une longueur de 2700 nl environ. Ce poste permet la reception des 
p6troliers de dOOOO à 1OOOO tonnes. 

Le deux ihe  p@e dit nouveau sea-line. établi par des fonds & 22 mdtres. il 
permet ctr recevoir les p6troliers de 60000 5 1OOOOO tonnes. il est de 
can~~lisation en acier 

a') Programme d'extension du port. 

Yu l'accroissement des besoins eneqétiques du pays et lœimport,uice des 



industries pctrochimiques. Un propammc dbc';tcns;on dl3 port e9t actuellement 
en cours de rgalisation pour doter le port iir 3 nou\-eaux postez. pour 
hydrocarbures. Cette extension con~pte les travaux sai\-ants : 

- une ietee de protection p u r  atteindre It-F fonds necessaires aux 
pitrdien dh 1UDCX'iI) t o m s .  

- les postes pom reception de pktroie brut fondes respectivement ii 22 
m&es c p s t e  A et 12 nletres {poste B I .  Pour acceuillir des navires de 100 000 
t o m s  et 3 000 tpl. 

- des superstructeurs correspondants (Quipement des postas pipe-lines ctc, 
liaison avec la SA-. 

La premiëre tranche de ces trax-aux est en cours de rhalisation et comprend 
essentiellement les ouvrages de protection des quais et des terre-pleins (81. 

b) Les 8quipements du port. 

Le port de Mohammedia est 6quipei de 7 grues. 3 de 5 tonnes et 4 g m s  mobiles 
de 3 tonnes. 1 1 616vateurs. 300 chariots et 1 grues flottante de 30 tonnes. 

II.S.4. Liaisons at7w I8arri&e-pays. 

Mohruumedia se trouve ,î 20 Km au Nord de Casa et i 70 É;m au sud de Rabat. 
Les relations terrestr* MohLunmedia s8integrent un grand rkseau 
dT echanges dont Casa est le centre &ononlique de tout le hiaroc. 

La proxkuit6 de la capitale k.ono&que a renforce les liaisons. h3ohamriledia 
se trouvait directement li6 à Casa et sous sa dépendance economique. Le bas 
prix des terrains et la proxïmit6 de Casa. à laquelle hiohLammedia est relié par fa 
\.oie ferrh et par une route cotiàre a fait & hfofianimedia un prolongement 
kononùque de Casa. 

De la gare & l'Office Xatio=l des Chernïm de FGK (O.K.C.EI, p'ut une voie 
fer& qui se d&mloppe en plusieurs en~brancheluents i son entr& le port. 
Une voie par court toute fa ionpeur de la jetee -iusqu'aax imtallatimis 
pti-olihres. 

Cette voie a permis d'acheminer le h t  vers la raffinerie est un moyen essentiel 
de la desserte portu'aixe. Une deuxïeme voie aboutit au quai des mucl~mdises 
diverses. La troisieme fait le tour du port avec cies em\xanchenients pdculi6ras 
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destin& aux normes. 

En &hors de sa zone +troliGre, le port de Mohammndia est un prt assez 
exicge. malgr6 la coordination des transports entre ie port et les uiiit6s 
iridustrielles. 

Cette fonction ptrolihre laisse peu de place aux autres activit6s portuakes de 
Mohammedia. exportations I'arriGra pays aCricola de hiol-iammedia fournit 
les vins de Sidi Larbi qui se dirirent vers l'Europe. 

La proxiriiite de Casa et la iacilitk des liaisons entre les Aux villes Sait naître un 
secteur lndwtriel varié qui apparait comme une prqtwtion de. la zone 
industrielle Casablancaise. 

II.2.5. Le traiic global. 

Le port de Mohammedia est le premier port @trotlei du pays. Le trafic global 
du port nkessite de s'niueliorer. passant de 3.9 millions de tonnes en 1960 ii 4.2 
millions de tomes en 1982 due ii l'm16lioration des entrks du petrole brut qui 
sont passees & 3.9 millions de tonnes en1961 à 4.1 en 1982 soit 97.9 7a du 
trafic global a enregistre une nou?-elle hausse. Son tonnage est passe de 41 85932 
tomes en 1982 à 4.6 millions de tonnes en 1984. 

L'importation du h t  est passe de 4.1 millions de tonnas i+ 4.5 millions & 
tonnes en 1964. Le port le trafic global est passe Je 97.5 % à 98.8 % en 
1984. De 19S4 it 1986. le trai"ic a enregistre une noux*elle auplentation du tract 
,alohal qui est passttj de 4.6 millions de tonnes à 4.7 millions ch tonnes en 1986. 
Le trafic petrolier est l'élément essentiel de cette augnlentation due 5 la 
&,maan&. a c m  sans cesse. 

L'am& 1988 a earegistr6 une augmentation &ns le trai'ic global du port. Le 
tonnage est pass6 de 4.6 millions de tonnes en 1986 ii 4.9 millions de tonnes. 
Dans l'activita du port de i\iiohamedla le trafic pëtroiier occupe un poids 
&terruîmnt. D'qres ce qui prwede. on a remarqu6 que les importations & 
-p&.roie brut &Gnent l'activitk du port de Moham~rtctia. En dehors des 
Zlydrocmbures, le trafic du port demeure limite (9 1. 

En 1988 sur un trafic global & 4.9 millions. les importations du p6trole brut ont 
reprksentg 4.8 millions. Ce qui afurnle la fonction petroliere du port. 

C'est pour cela qu'il faut analyser 1'6volution du trafic petrulier qui transite par 
le port de Moliamriiedia. 
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al L,e pétrole h t .  

L'importation du e m l e  brut par le p c ~  de klohnrnmsdia a eriregiotrr une 
hausse passant de 3.6 millions de tonne3 en 1980 à 4.1 niilliono. de tonnes 
due i la capacit6 nationale & traitement de brut qui a atteint 7.7 millions & 
tonnes pm an. suite à l'au~mentatïon de la capacitk de traitement ch la rnffinerïe 
d~ Sidi-Kacem qui a &passB le cap 1 lm i1C)ti tonnes par an en 1982. 

L'anniie 19W a enregistr~ une augmentation triis importante puisque le trafic est 
passé ctj 4.1 millions tonnes en 1982 ii 4.5 millions de tonnes. Cette 
augmentation s'explique essentieilernent par le fait que le niveau des stocks en 
p6trole hrut aii 3 1/12/53 &ait trks faible ( 101. 

De 1955-1988, le tonnige est passe de 4.6 millions de tomes en 1983 5 4.8 
millions de tonnes. Cette augmentation est due aux produits ii destination 
industrielle qui prdominent et augmentent sans cesse. 

n.3.1. Le site du Jorf. 

Le site du port du Jorf est situ6 ii mi-chemin de Casa et Sa5 et i 6p1e dist,ance 
&s gisements pliosphatiers de iü1owibpa. YoussouGa et Ben Qu.6ri.r ( de l'ordre 
de 300 Kni,. II a trait6 un mec aés important des phosphates et des dérivis. A 
ceci. il faut ajouter l'importation &s marchandises diverses en rdation avec les 
industries et aussi avec. la ville qui ne va pas manquer de s'6tablir autour du 

P"rt- 

11.3.3. Les 6quïpements dii port. 

L,e port drs Jorf-Lasfar dispose d'un materid inlportant p& lequel on peut 
&ter : 

13 grues. &nt 7 automotrices de 90 tonnas et 5 mobiles de 6 tomes, 4 tracteurs, 
3 dechargeurses à cerkales et 7 6levateurs. Ce mathriel sera reriforc6 au fur et i 
niasure des besoins ( 1 1 1. 

IE.3.3. L'effet du port sur la region. 

Av,mt la crkation du port de J d .  la r6gion de Doukkda &tait enclav6e. 
Avec la crkation de ce dernier la region a profit6 & cas a\-,ultagas accor&s a ce 
port. Li- region est &venue reli6e dii-ectement aux diff~rent&$r&glom marocaines 



par une infras~mcture oiotkrne et rapide. 

-4 ceci. 11 faut ajouter IR crhation d'une industrie phosphatière tr6s variGe et plus 
moderne .? ce qui a donne 2 la region un bon horizon. La richesse de cette region 
agricole avec la crkation de ce conlplexe industriel ont attire des industrie% qui 
ont absur& une main d'oeu1'1:e importante. 

L'importation de cet ensenlble chimique, industriel et po-ire qui constitue 
l'un des majeurs de dé,\-eloppement r4gionai intepre. donna une dimension 
nom-elle i+ la region des Doukkala. dëja connue pour ses richesses agricoles. 
C'est aini que parall6Iement Ei la rénlisation des usines chimiques hfarctc 
phosphore III. - ni d'importantes inirastructures ont rite mises en place pour 
répondre aux besoins de la region des Doukkala. 

Les iniiastructures ont concern4 la production de phosphate en amont. les 
trarlsports terrestres et maritimes. Dans ce cabre. la capricitg de production ch 
minerai i Khouribga a kt4 augment&. un pst mineralier construit. ie réseau 
routier modar~ise une desserte ierrot-iaire me&. 

Eri matiere de conimunication routi;ire. le mintsthre chargé de I'6quipernent a 
rt5alis6 un proEramme d'adaptation du réseau cbs D o u b l a .  en tenant compte 
du dcg k dA desserte tcés élevé dom jouissait &,a la région. 

Les anienagements réalistis visaient d'une part 5 augmenter la capncit6 & 
l'axe Casablanca - EI jad;d~ - Jorf. et d'autre g,ut 5 a0ar une voie rapide 
contournant le grand El jadida et permettant une liaison directe entre Chtouka 
erinve droite cb et I'ensenible chimique industriel et portuaire dn Jod- 
Lasfar . 
Ce programnie a necessite la niodernisation de plus de 120 Km de routes 
principales, la construction $un port de 365 rn de pontGa pour la tra\-ersee de L'OVM 
E \-Sgn\ ainsi que l'aménagement dao 2 noeuds routiers i  pet 6 ~ o r f - ~ ~ ~ f n r .  

Pouf raccorda Jorf-Lasfar au resta du rSseau nntiond. l'Office Xational des 
fianztns de Fer (ONCF1 a construit une ligue ferroviaire ii p,& de Piouasser, 
d'une longueur cb 103 E h  entikernent ëlectrifi&. 

Son trac6 est caradbise par un profil en long fat70rab1e à fa circulation des 
trains lourds. Sa pente dans le sens &r( pleins permet une &cononGe d'energie de 
traction. Des trains de 4000 tonnes de phosphata ctrculent de façon continue de 
Khouribga 5 Jorf-h~fm ainsi que des trains de marchandises pourront 
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6gdefi1efit utiliser Ir. nou~relle voie terrie. 

L'infrastructure regionale des transportgsera adapt&e au flux  LI trafic 
qu'engendra le de\~eloppement du pôle 6conomique îiS par le projet de 
Jod-Lasfar. 

Dans ce cadre. 1'ONCF prhvoit : 

- le doublement de la voie entre Noriasser et J d .  

- le renforcement des installations de s&urite dans les gares et princi- 
palement celles d'EI tadida et de JO&-Lasrm. 

Une nouvelle ligne est envisagee pour le transport direct du phosphate da Ben 
@kir ii Jorf-Lasfar. 

b Une autoroute Casa-Jorf. 

Pnrrallélement. le n.itntst0re charge de l'équipement pr6voit la redimtion de la 
liaison autorouti0re Casa - El Jadida - Jurf-Lastar. telle que programrut% dans le 
schéma directeur routier r6gional. 

lI.3.5. b trafic global. 

Le port du J o d  est entré en service en 1982. Depuis cette &te. le wnac n'a pas 
cesse d'augmenter a ce qu'il n atteint 490000 tomes en 1984. L'élénlent 
principal . de ce tonnage est le trafic c6rédier qui a 1% son tonnage passer da 
72205 tonnes en 1963 it 450000 tonnas en 1984. suite à une &mande accrue 
pour satisfaire les besoins d'une population qui ne cesse d'augmenter ( l? 1. 

Au bout & quatre ~ms. le port du Jurf a enregistré le trafic le plus haut depuis 
son ouverture nu trafic international avec 6.9 d i u n s  de tonnes. Ceci s'explique 
par las envois massifs des phosphates suite it la politique de rkgionalisation 
&finie PX 1'Etat afin da cr6ar des pôles de &veloppanient r6gional (le trafic 
des phosphates en 1957.26930 tonnes en 1957 contre S.? millions 3A tomes en 
1988 1. 

Dœapr6s ce qui pr6ced.e. on a remarqug que depuis l'ouverture du port de 
Jorf en 1983. les importations sont teaucoup plus importantes que les 
exportations jwqusa 1957 ou les exportations cornruencent 5 prendre de 
l'ampleur avec 3.5 millions de tonnes en 1989. Pour mieux situer un poa 



64 CARTE N'5 

LA LIAISON DU PORT DE JORF AVEC LES PRINCIPAUX 

GISEMENTS DE PHOSPHATE 

1 BEN GUERIR 

LIGNE ENVISAGEE 
& 

- - --_ PROJET 
X % Y X >  Y U  
r u u u r  > 
Y F ~ X  r GISEMENTS DE PHOSPHATE 

SIDQI Ahmed - 1992 t h è s e  d e  d o c t o r a t  ( n o u v e l l e  t h è s e )  d e  



&- 
Graphique n06 

E TRAFIC GLOBAL DE JORF LASF 



dans la place qu'il lui ccrnvlent sen trai'ic plohal ne permet pas da refletsr son 

L,.na,ae. C'est p u r  cela qu'il faut ~t.na!ycer les produits qui transitent tant ii 
l'import qu'iil'expurt. 

n.3.6. Les exportations. 

Elles contiennent les phosphates et l'acide phosphorique. 

a t Les phospfintes. 

Le trafic des phosphates a i'riit son apparition au port clr Jod en 191i7 avec 
un tonnaFe de 26920 tonnes. Au b r ~ t  d'une amee. le tratfc est pamti; de 27000 
tomes en 1987 à 2.2 millions de tonnes suite a un marché nlondial qui a kvoluk 
d'une mruiiere. satisfaisante d'une part, et d'autre à la chute des phosphates qui 
quittent le pays par le prt de Chsa, grâce a la politique &Etat qui 1-ise 
l'allngernent de la concentration des phosphates sur Ca- 

L'amëe 1989 a engendré une nm-elle amolioiation &ns le traiic phosphatiez 
du port en passant de 2.2 ngllions de tonnes en 1988 i 2.7 millions de tonnes en 
1989 grace au l,mcement de l'exploitation de la nouvelle mine it Sidi Cllenane à 
LUE vingtaine de kilométres de Sidi Daoui. c'est p u r q w i  le port de Jmf a 

Conclusion 

.4u bout de trois am le trafic pllosphatier au port de Jd-Lnsfar est passé de 
36930 tonnes à 3.4 millions de tonnes grace aux investissements r6alisGs dans 
10 clorilaine minier et aux infrastructures portrrnlres. 

h) L'acide phosphorique. 

Depuis l'ouverture du port de Jorf en 1982, ce nouveau p6le de d6veloppement 
konoiuique n'a cesse de prendre de l'ampleur avec w e  exportation de l'acide 
phosphorique Je 7 1 1 W  t o m s  en 1986. Au b u t  d'une ,am& le trafic a plus 
que doublé (7  12ûûû tonnes en 1980 contre 1.5 millioils de tonnes en 1987 1, ceci 
est du  au.^ envois massifs suite ii l0~uuérioration constat& sur le m,uch& mondial 
des phosphates de des dSrïvSs qui a fait da 1'0- le premier exportateur 
niondial de phosphates bruts et l'acide phosphorique et l'un des exportateurs de 
D M  (131. 

L'ann6e la plus dure ciam la sortie de l'acide phosphorique est celle de 1989. Le 
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volume est passe de 1542tlCI tomes en 1987 5 3914k_R> tonnes en 1989. Cecl est 
du 5 13 vïofarion du contrat de la part de !'hbe. ce qgi a prrturh6 !es sorries de 
l'acide phosphorique. La meilleure preux-e c'est que le port de Safi a criregistr& 
une chute ~ertitineuse en passant de 1.56 millions de tomes en 1989 ii5340Mf 
tomes. 

Conclusion 

- Apr6s l'apparition et le d6veioppement consid6rable des envois de l'acide 
phosphorique. le port a enregistrei une chute tr6s grave. On p u t  expiiquer ce 
fl6chissement par la politique de 1'Etat qui ne 1-isa pas a dix-ersirier les 
delwuch6s. 

11.3.7. Les importations. 

Elles consistent en souire et c6rhales. 

LG trafic du soufre a commenc6 au port de Jorf en 1986 avec un tonnage de 
656000 tonnes. L'am& 1988 a enregistr6 un traiic record &lm les entrks 
du soufre en passant de 656ûûû tonnes en 1986 ii 1.5 olilliuns de tonnes en 
1988. Ceci est du à la force &man& da hkroc phosphore III - W a Jod-Lasfiïl. 
qui ont permis au Maroc de s'introduire &?ils le niacl16 de I'acidri. phospliurique 
notan&nt aprk  1 'augmentation de ses capacites de production (14'). 

En 1989. on note une regression tres frappante puisque la trafic est passe de 1.5 
ndlions de tonnes en 1988 à 493000 en 1989. suite ii la baisse &. la ctvn~anftci 
iriterixttionnala& l'acide et notanunent du cote Indien ce qui a rSiduit les entrees 
du soufre au port de Jorf-Lasfar. De méme que le port de Safi a enregistré une 
baissa en passant de 1.4 millions de tonnes en 1988 à 399000 tonnes en 1989. 

Conclusion. 

hZ1f,or6 la chute trgs importante des t3nfibs du soufie au port de Jorf, ca port 
reste le premier dans las entrees de ce produit. 

Le &faroc' est un grand inlportateur de c6r6ales. Depuis 1982. le port de Jorf- 
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L-asfm a commenc& l'inlpcwtation de ckrkales avec 73-08 tonnes. ALI bout 
de deux ms.  on a remarque que les envkeo de ckréales sont pa~.sées de 77308 
tonnes en 1932 à 4SOCXW tonnes en 1984. Ce ph&non~rt;ne t.routre son explication 
dans le detournernent de 10tH-lO tonnes qui est destin6 ii Casa. mais elle est 
&b,uru& ii Jd-Lasfar. 

En 1986. le port a eme~istrk une cllute trés importante. Le volrime est passe de 
4,XIOûû tonnes en 1984 ii 127000 tonnes en 1986. Cette situation est duti la 
campagne cer6ali;ira qui s'est traduite par des rksultats satisfaisants dans 
plusieurs regions marocaines. 

L'am6e 1988 a engendre ane reglementation trës accàlkriie. Le volun~e est 
passe de 127080 tonrias en 1986 ii 3J3949 tonnes en 1988. siiite i un caract8re 
tard< et une pluie faible. ce quia poiiss6 la région de Doufiafa d'augmenter ces 
importations de cereales pour satisfaire ces besoins. 

Concl~ision. 
A travers les sntrhes de ceréales au port de Jorf-Lasix. on r e m q u e  que ce port 
n'a pas cesse d'ameliorer ces entrees d'une arinee ii l'autre depuis 1966. 

Apr6s avoir vu le port de JorI" qui occupe la troisi&me place. on va 
analyser le port qui le suit qui est celui de Safi. 

II.4. Le port de Safi. 

II.3.1. Les infrastruc.tures. 

LEZ port de p&he est constitu6 de : 

- un quai Est de 350 m : 

- un quai Ouest adosse à la gande jetée de 150 nl : 

- un quai Sud du môle oblique Je 220 m : 

- Superficie du pkn d'eau 6 Ha. 

a t Installntiuns frigorifiques. 

- 1 fabrique glace ( 10 tonnes par jours. stock 70 tonnes à il7 

- 3 mnnels da congelation à 35". 12 t o m s  par jours 



- Li C h a n ~ h e s  de stockage ii 20'. de 3CW tonnes au total est 

di.7ers 1 

b Installations d'embarquement des pho~phates. 

- COUV rtent une surface de 3im m2 sur une jettee trans~ersale 

- Halle de stockage &ssen-e par bander; transporteuses (stockage et 
chargement,). - 

- CapacitQ de stockage 160000 tonnes & pi~osphater. 

- Pnrc a minerais qui a une surtace de 3750 m.2 environ. capacitk de 
stockage : 6û500 tonnes ~,Baiytine. rnangan6se,). 

II.d.2. Les auipements. 

Au point de \me matektel. le quai de commerce est Qquips & 11 grues d'une 
capacite & S 8 6 tonnes. 

Le quai da riva lui. est équipé Js deux portiques de decharpement de soufie 
&une capadte noniimle & 7 10 tonnes cllacun. II y a lieu &galement de signaler 
que le port dispose d u n  parc de matkiel roulant et de traction chnt nous citons : 
10 al6~rate~m dont 1 da 30 torines. 65 remorques de 9 tonnes et 35 tracteurs de 
72 Chevaux. 

11.3.3. Liaisons avec l',mi&epays. 

Le part de Safi est relie avec son arrière-pays par un réseau &3 commu&atiCln 
tr6s impurtant. Le gisenlent & Yowsoufia exploit6 &puis 1932. a Sté relie en 
1936. par une voie fax& do 83 Km au port de Safi. La gare de Youssouf;a. 
situ& au Nord & la ville, exp~die &s trains complets de Jm t o m s .  La trafic 
phosphatiar constitue l'essentiel (75%') du tonnage rhservk ii la ligne Ban 
Quark - Safi. et un autre aillbranchenlent raccorde la gare au cumplexe 
d ih ique  hdifi6 pu &hoc-Chimie en bordure de la mer. a environ 10 E h  du 
centre de ln 

Le tr'msport des phospllattes de Ben Qut5rrk. a destinaticin du conlplexe. a 
aussi necessit6 I'agpsmdissement de la gare d'El Aria. p u r  faciliter 1'6cou- 
lament des phosphates sur la ligne de Ben Qu& ii Safi. pour Btre achenlin4 
@squeau coniplexe cliiri-uyue où il est utilise au cours de la fabricrition das 
e n p i s  coniposbs. 
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du port de Safi (,IF?. 

En 1986. on note une nouvelle cfiutr! &ns les sorties du port & Safi. Son 
tonnage est passe de 2233m tonnes en 1983 ii 1.9 millions & tonnes en 
1986 grace 5 13 plitique de 1'OCP qui compte porter psogre~sivernent 
l'exportation amuelle du port de Laayoune i plus d'un niillion de tonnes et ce 
par le &velqpment des cenwes existant3 au Sahara. 

L'annëe 1989 ii emeyistré. une chute frappante le domaine &s sorties de 
phosphate, en passant de 1.9 millions de tonnes en 1986 à 1.2 miIIions de tonnes 
en 1989. On peut expliquer le ph6nomëne par l q v o i s  massives qui ont quia6 le 
pays par le port de J d  qui a vu son tonnage passer de 26920 tonnes en 1987 à 
7.4 millions de tonnes en 1989. 

Conclusion 

Maigr6 la chute du trat'rc phosphatier au port de Safi, le phosphate domine 
l'activitë du port ii l'export avec 33 %. 

bj L'acide phosphorique. 

Lx port de Safi occupe la premi6re place &ns la doniaine de l'acide 
phosphorique au haaroc. Le trafic. de l'acide pliosphurique au port da Safi n'a 
pas cesse de s'ruii61iorer. Le volun~e est passe de 4û3Oûû tonries en 1977 ii 
939800 tonnes en 198 1. 

La progression est due au clevelo~pement rapide de la capacit6 de production 
de, l'acide phosphmiqua. En 1984. le port de Safi a enregistre une nouvelle 
hausse de ses envois ('929900 tonnes en 198 1 contre 1.9 million de tonnes en 
1984) due aux signes de reprise dans l'économie mondiale et &ans celle des 

industrialis&. ce qui a permis au &laroc de devenir le premier exportateus 
mondial de l'acide avec une part de 28 % . L'anriae 1987 a enregistr6 une 
nouvelle repession des envois de l'acide pl~osphurique au port de Safi ( 1.9 
niillion en 1983 contre 1.1 million de tonnes en 1987'1 grâce au &veloppment 
du trafic. 

L'annge 1989 est laann6e de ln chute profondpuisqua le tomate est passé 
de 1.1 million de tomes en 1987 à 534800 tonnas en 1989. suite 5 la rkgression 

QL de la dümrw& de l'acide phosphorique sur7mnfch6 international. La production 
marocaine n'a pas Ctagass6 4509000 tonnes de phospliates en 1989. malgr6 
le doublement das installations de Jod qui ont permis d'accroitre la 
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wailformation et In valorisation du produit brut et I'exporration des produits 
G r  ï'res. 

Le port de Safi a ~;u-dti; sa place comme premier lmrt dande domaine des 
/ 

sorties da l'acide pliosphoriqw. malgr la chute enregistrée. 

Le port de Sa5 est le prenlier port marocain &ns les an\-ois de b,qi-tine. Les 
sorties de baqzine n'ont pas ces& de s'an16licrrer d'une am& 5 l'autre avec 
17fi000 tomes en 1979, suite a un marche mondial de baqine qui s'est 
caract&is& par une croissance sensible d ' ~ ~ n e  part et d'autre i l'ouverture d'une 
nouvelle mine de b,q&ne &ns la region d'Essaouira i 16.1. 

En 1981. le purt a arnelioré son trafic en passant de 175000 tomes en 1979 ii 
2 14000 tonnes en 198 1 suite 5 I'ouverture de deux nouveaux centres de 
production baytine a Essaouka d'une p'ut. et la chute des envois par le port 
de Kador. 

L8arin6e 198-1 a enregistr6 un tranc record. p~Üsque le tonnage est passe de 
i)l4000 tonnes en198 1 à 2 6 S W  tonnes en 1984. suite a une conjoncture 
economique internationale crrract6rist5~par une augmentation de la demande et 
au secteur &mer marocain qui s'est IGen comporte. 

L'annb 1986 a èt0 caracteris6 par une chute vertigineuse & i ~  le trafic de 
b q t i n e  r262W tonnes en 1984 contre 85886 tonnes en 19861 ii cause de la 
forte baisse de la coasomniation mingrale &ris les pays industïidis6s due a 
une am6lioration des rendements i divers stades de la production industrielle. A 
p h  de 1989. le port de Safi a conmanci d'amdiorer son trafic. passant de 
85886 t o m s  en 1986 à 167000 tonnes an 1989 sutta à la demande anregistté. 
notamment aux Etats-Unis ce qui a poussé la ~,uiipagme Liarocaine de B,arytec, 
{COhWBAR) d'augmenter ces ventes de 50 %. 

d:~ Le trafic de la @ c h .  

Safi est le &u;r;i&ne port & pêche du PIfmoc aprks Asa&. Le trafic est passé & 
30300 tomes en 1980 à 33000 t m a s  en 1983. Ce redressamant est du aux 
ventes qui ont progresse d'une pLut et cilautre au dkveloppement plus accrue cici 
I'approvïsionnement r6gulier des usines de trLuisformation de poisson implantes 
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à Safi. En 1985. on a remqut5 une chute importante. Le volunle est passe de 
33t100 tonnes en 1982 6 2StRtlC) tonnes. suite ii une anrike qui &ait niarq~ië par Ia 
surproduction. alors que leo d6tmuch8s se reosereiit leo exportarlons vers In 
France constituent encore le support essentiel de cette activité. 

En 1987, la tonnage est plus que doublé c 2 SMHI tonner en 1985 contxe 55t'rOO 
tonnes en 1987 1 due ii l'importation nouvelle d'une unit6 de surg6lation 5. Safi 
d'une part. et de l'effort de dix~ersiiiclrtion des &houchi;.s qui a donn6 de bons 
resultats sur le marche africain qui a absorbé 19646 tonnes en 1957 contre 7000 
tonnes en 1985 soit une prugression de 15.5 % . 

L'annhe 19S8 a eriregistr6 une chute profonde. Le chiffie est passe de 54 500 
tonnes à 3 1 237 tonnes en 1988 du au mauvais rendement dans ce port. ,suite 
aux conditions hydrauliques &favorables. pollution nke des rejets cliiruiques. ce 
qui pussent les Safiots a chercher &ns les eaux proches d'Essaouira pour 
compl6ter l'activite lorsque les captwes sont mauvaises &ns la rayon d'action 
de leur port d'attache. 

O n  peut dire. si le &s&quilifxe entra la pêcf~e et les besoins de ses usines se 
conhrnait la seule possibiti;. pour ce purt consiste a m0er une flottile capable 
d'aller chercher la sardine ou elle se trouve. 

11.4.6. Les inlportatiom. 

Elle se composent du souhe et des c&r&ales. 

Le port de safi occupe la ctvuxieme place dans le domaine des entrees du soufre. 
Depuis quelques annees. le port n.a pas cesse d'amdlioier son trafic en pass,ult 
de 178000 tomes en 1976 à 8 16000 tonnas en 198 1. suite i l',uilélioration et 
l'accroissement de la capacite du production & Maroc phosphore 1. 

L'ann6e 19S-t a earegistrg le trafic meilleur avec 1.4 aillion de tonnes contre 
817 000 tonnes en 1981. 

LA! reaikessement des entries est du ,?. la croiss,uice mondiale de l'acide 
pllosphorique ce qui a poussé le itfxoc a dkvelopper ses capacités de 
transformation poux accroitre sa p,at &ns ce m,ucH6. 
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En 1987. le trafic a enresstré une chute grmre. II est passe der 2.4 niillion de 
tomes en 1.1 million ch torines en 1987. ouire OU d&ve loprn~n t  des entrees du 
soufre au port de Jorf quia w son t o n n l ~ c  passer de 656 000 tonne2 en 1966 k 
930 tXH) tonnes en 1987 Face 5 la nGsc en expfoitxtioil de Ahroc phospf1ore III 
et V installes a Jd. 1989 a &té caratGris6 par une chute wés gim-e dan3 le 
doniaine des entrées du sou& au port de Safi. passant de 1.1 Millions & t o m s  
en 1987 a 398 000 tonnes en 1989 due 5. la re-snion den erp~xtations de 
l'acide phosphorique sur les marchés internationm~x. La nieilleurpeuve c'est 
que le port de Jorf a enregistré a son tour une chute passant de 1.5 million de 
tonnes en 1988 h 493 OM) tonnes en 1989. 

Conclusion 

Diapres ce qui pr6~iid.e et malgr6 le des6quilihe q ~ ~ i  a caracteris6 les entrties de 
ce produit. le Maroc reste touiours d+endant de l'extërieur p u r  cette matiare. 

b 1 Les c&6ales. 

Le port de Safi occupe une place importante dans le mfic des céohles. Ce trafic 
n'a pas ces& & s'améliorer d'une amGe ii l'autze. en pzsMnt cb 340570 tonnes 
en 1980 ii 3 16 704 tomes en 1984 du a une campagne c6r&liere dans la r4gion 
& Tensift qui a et6 siirieusenient hnn&capk par les conditions cliniatiqws. Ce 
qui a conduit la region d'augmenter I'iniport des céréales. 1966 a 4th caact0risé 
par une augmentation de trafic. qui est passi de 316800 tonnes eii 1984 R 
138000 tonnes en 1986. a cause d'un détournement de trdic du a une partie de. 
cSlr6ales destiné 5 Safi. mais &arque au port de Jod qui a ~u son tonnage 
pSS%î de 93000 tonries en1985 à 1 17000 tonnas en 1986. 

hIalgrG l'am6lioratim des entr&s de c6r6afes qui sont passhes de 138000 
tonnes en 1986 ii 2.138033 tomes en 1988 le port de Safi reste toujours 
concwrencqxtr celui de Jorf qui a vu son tonnage passer de 117900 tonnes 
en 1986 5 2U000 tonnes en 1988. suite 5 l'ag~r~uidissement des deux magasins 
qui ont vu leur surface passer a une superficie de 24000 ni? chacun et 3 Himprs 
& l8OO 1113 chacun. 

D'aprSls ce qui pr&6&. on peut remarque que le port de Safi occupe la 
troisi6me place apres Casa et Jorf. 



- 4 ~ 6 s  le port de Safi, Is port qui vient derrigrrc lui e n  celui & Ka Jor. 

IT.5. Le port . de Nadm. 

11.5.1. Le choix de m'er un port 2 Nador. 

"Btat a dkidk la mise en service du port de Nador pour accGdex 2 la demande 
des agriculteurs et ind~istrieis de l'Oriental. La &&sion de I'Etat se iustifie par : 

- un cout lelev6 d e s  hais portuaires support&s par le9 agrumes au port & 
Mellilia. 

- La crtiation d'emplois que l'ouvertilre du port ne manquera pas 
d'engendrer 

- La stimulation de l'honomie regionde que l'Orienta1 connaitra des la 
mise en semice du port. 

DGs 1978. le port de Nador est entrk en service. 

11.3.2. Les &quiparilents du port. 

Le port de Nador dispose. entre autres, les riiquipenients suivants. If 
dispose de 37 616vateurs dont 32 de 4 tonnes et 7 cb 10 tonnes. 3 tïacteurs. 7 
grues de 6 tonnas. 9 clirtn,~euses et 3 tonnes remorques de 9 à 25 tonnes. Par 
ailleurs 5 gmes sur rail de 10 tonnes sont en cours de montage au port. 

II.S.3. Liaisons avec I'arriere-pa ys. 

L'implantation dam la region Nador du premier complexe sidirurgique du 
Maroc. implantation fa~~onsiie par la proxinlité d'important&~ines de fer a 
necessite la construction d'me ligne de chemins de fer de 135 E h  reliant le port 
de BeniEasar ii la localite de Taourkt. Catte ligne doit &couler un trafic annuel 
supérieur i 2 niillions de tonnes. D'autres unith industrielles, implantées dans 
la r6gion ou envoie de 1'6tre bhnéficieront kgalement du concours de cette ligne. 

production agricole cies p6rini6tras irrigues de la rkgion de E@kane et du rif 
Oriental sera Sgdemeat acheniin& par cette ligne. 

11.5.4. Le trafic global. 

L-6%-olution du ùcafic global de Nador a mont& que depuis 1979. le txafic 
n'a pas cesse d'augmenter pour emgistrer 1.1 ndlion cie tomes en 1985. Les 
trafics qui sont ii l'origine de cette hausse sont le trafic du minerai de fer qui a 
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vu son tonnage passer de 115900 tonneo en 1965 ii 157ilûO tonnes en 1985 et le 
wafic deC ~~mrne~-pinlr i l l , l~  ?ni 1 a r ~ e g i e t r 6  b a s ~ a i  yne i-.-- Ca--* -*9~;0z honczabIe. 
Son tonnage est passe dç 39357 tonrics en 1984 ii 62U9 tonnes en 1985. Apes 
la criutta enregistrken 1984 avec un tonnaFe de SSS2m tonnes. le tonnage a 
repris son riiveau p u r  atteindre. 1.3 millions de tomes en 1989. 

A travers le trafic global du port de Nadur. les statistiques ont montr6 que 
l'export est plus important que I'imporr jusqu'ii 1969 ou le trafic impmt a 
domine avec un tonnage & 968400 tonnes. 

* 

Une 6tu& plus detaillee est necessaire pour avoir une i& sur l'é~-olution des 
produit6,qui transitent parce port tant ii l'inlport qu'a l'expert. 

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 & l'exportation du 
minerai de. fer. Ce wafic a connu une amélioration d'une annââ à l'autre en 
passant de 61 056 tonnes en 1979 ii un tonnage record de 333 900 tonnes en 
1983 grace ii une demande nlondiale qui a connu une renmntée considarable. 

L'annk 1965 a anregistr6 un ralentissement tr6s sensiMe (233 900 tonnes 
en 1983 contre 1 15 900 tonnes en 1984) due aux signes de ralentissenlent dans 
l'&onomie mondiale et duls celles des pays industridis~s ce qui a eu un effet 
sur les sorties de minerai de fer. A paxtir de 1986 le trafic de minerai de far s'est 
repli &une a n n k  i I'autre avec une exportaion de 82 378 tonnes en 1989. 

Le phenomene s'explique par une prodw.tion mondiale & minerai. de fer qui 
est restee stable. et que la qmsi totalite des grands p r o d u c t ~ ~ ~ ~ o n t  augment6 
leur production ce qui a entraine une baisse des exportations marocaines (17). 

<) Les a,wlmes-primeurs. 

L'6volution des sorti$agmmes-primeurs au port de NadUr a monut5 que depuis 
1978, le to-pe n'a pas ces36 d'augmenter a ce qu'il a atteint 68590 tomes en 
1981 5 39353 tonnes en 198.1 du a des indicateurs variables. Sur le plGui interne, 
les conditions climatiques se sont maanifestees p,u une serie de catastrophes : 
gel. secheresse et cherpi affectant les agrumes. Sur le plan externe. la 
campagne s'est cxacterist3paz une s6rie de mesures d'ordre protectionniste. 
L'annee 1986 a eté caraçt6ris6 par une augmentation sensible, puisque le 
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toimage est passS de 39352 tonnes en 1984 ;i 50620 tonnes en 1986 due a 
une conjoncture cornmerciaie qgi s'est trad~t~te par bons rtisultats sur des 
mmchFs hors C.E.E. 

Eii 1989. on note une cliute trSs wxtïg;neusr d r o  çorrï;~. puisque Te tonnage est 
passé; de 50620 tonnes en 1956 i 32892 tonnes en 1989 due rt une presence 
îres forte de l'existence d'in~portants lots en proiienance de l'Espagne. ce qui a 
p e m &  les exportations de Xador. 

Conclusion 

Le p m  & Nadur n'a de\-ant lui que la di\-ersification des debouchks Hors C.E.E. 
en Ahique. Asie et au Moyen Orlent. 

II.5.6. Les importations. 

Elles se composent des c6rkales nt du charbon 

a) Les ceréales. 

,4pres ItappLultion de ce nouveau trafic au port de Nador en 198 1. il n'a 
pas cessa de s'auihliorer en passant & 52845 tonnes en 1951 5 125 34U tonnes 
en 1983 a cause de la situation du Maroc oriental qui conriait une pluvionl6trie 
&stable. ce qui a pousse la region d'augmenter ces inlportations p u r  satisfaire 
les besoins nutritionnels de la population. 

Le rythme des entraes ii la hausse s'es poursuit1 en 1985 ( 189 700 an 1985 
contra 125 300 tonnes en 1983). Cette forte propssion est le fait h 
Iqirrép1nfit6 du clknat qui explique les T-miations de la production d'une ,an& 
à l'autre. 

1987 a accuse une nouvelle augmentation des entrees ('226 600 tonnes en 1967 
contra 189 800 tonnes en 1985;) suite a un probleme majeur qui +se sur le 
domaine agricole dans la region du Maroc onentd, la moiss,uice entre l'essor cle 
la population et la faible croissance de la production accuse d'annee en am&. 
sa dépendiance alimentLaire. 

L'annae 1989 a enregïstrk une chute sensible, puisque le trafic est passé de 
226600 tonnes an 1957 a 178600 tonnes en 1989 due a une qu,uitte qui &ait 
&barqu6 8 J d  et à la compagne agricole notable dans la region du hLwoc 
oriental ce qui a rau i t  les inlportations. 
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Conclusion 

Le trafic des ciireales au port de Nador a ét& toujours intluenck par le. climat. 

La trafic du chmlmn a fait son apparition au port de Kador en 19S2 axTe;c 7589 
tonnes. Au bout de 3 ans. il a plus que qmdmpli; en passant de 7583 tonnes en 
1982 5 26038 tonnes en 1984, à cause de la mise en service des unites cfic 
charbon de la centrale de Jerrada et de fa cimenterie. ce qui a entrain6 une 
augmentation de la demande. L'ariilb 1987 a m,uquii une meilleure 
augmentation. passant de 26038 tonnes en 1984 ri 127000 tonnas en 1957 ii 
cause de la mise en place &uneauto-grue par SOCOCKARBO au quai ii charbon 
pour assurer le chargement des wagons, elle a 0th mise en  lace en 
décembre 1987. ce qui a permis dtam61iorer les cachnces de &chargement de 
500 ii 600 tonnes par jours {. 161. 

1939 est l'am& meilleure depuis l'apparition de ce trafic au port. passant de 
127000 tonnes en 1957 à 163300 tonnes en 1969. suite i l'encouragenient du 
hGnïst6re de l'energie et cles mines pour l'lutilisation mainlale de cfirîftwn 
source d'6nmgïe nioins ch& que le p6trole importe &ns les centrales 
6lectriques en reconvertissant totalement a cette substance les centres des 
Roches Noires et 50 % cella, de Mohammeclra. 

A noter q w  l'exp6rience tente ii Nador pour les ïnlportntions de charbon a 
donne des r6sultats tr6s encourageants. En effet. nlalgr6 le peu & matariel 
appropr6 dont dispose le port. 

Parmi les principaux fournisseurs du port on trouve. I'Mlemagne. 1'*4ngleterre 
et la Pologne. 

Conclusion 

h&11g~6 l'appxition t,udi\rde ce nouveau trafic a Nador. ce port est arrivé a des 
rendements satisfaisants. 



Le port d'Agadir s'+tend sur 47 Ha reparti3 en 2 bassins. 

- Un bassin de 3 Ha z6senr6 6 la pecfie cGtiBre. II conlprte une halle aux 
poïs9om pour Ia vente des produits de la pkhe et un cale de halafe pour la 
rkparation nax-ale. 

- Un bassin de 42 Ha rhseivk au transit du trafic commercial. Lelinkaire 
ch quai de ce bassin rqr6sente pies do 2 000 nl ai-ec un tirant d'eau &. 3.5 ii 9 

IA trafic commercial dispose d'lm lin6,ake de quai de 880 rnetres dont 25 % 
a\-fl~ un tirant d'eau ch - 6 rn (quai Est et quai Nord) et 75 % avec un tirant 
d'eau de - 9 m (quai Sud).Les postes rt5sen.h~ 5 ce rra& ne sont pas sp6cialis6s. 
Toutefois, en raison cle. la proxïrriit& des magasins ou terre-pleins de stockage, 
certaines affectations sont faites ch facon pr6f6re11tielle. 

&$nerais divers : quai Est et Nord. 
A g m e s  et primeurs, ceireales, minerais et divers : quai Sud. 
A l'Est du port actuel est situe le nouveau port d'Agadir. Ariza en cows de 
construction. 

Sa r6alisation a et6 justifik par : 

- La saturation du port actud : 

- L'insuffisance des tir'mts d'eau : 

- l'exiguitij cbs terres-pleins. 

Le nouveau port conlporte un bassin unique. Les caactijristiqms &, postes 
qui seront redisijs en première phase sont ci-dessous. 

C,uacteiristique$&s postes a quai port &Aga& , h a .  

I 1 Situation Longueur des quais i Tirant dseau i I AAffe~tatio- 
1 

j 1 I 
1 

I 
i / Jetée principalq 

l 
300 m 

l 

I i - 15m I C.tSit5ales 
I I 

t 
i 

/ Q w t i ~ o r d  i 
I 

1 î 280 m 1 - 10.5 m i Agrumes et primeurs I 
I ! I ! 

, I 

/ Quai Est i 630 m 1 1 - 10.5 ni / Marchandises diverses 1 
I 1 l 

i 
I I i I i 1 Contemurs - &lineraïs 
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LA ionpeur des postes destinés au trafic commercial (hors hydrocrirbures 1 est 
de 1200 m. soit pr&s de 36 96 d'augn~efitation par rapport au lintiaire de quai 
disponible actuellement. 

Ii.62. Les ~quipemenrs. 

Le port d'Agadir dispose actuellement de 12 grues de 6 tonnes en bon 6tat de 
fon~ionnementr. Ces grues dont 9 sont automotrices et 3 sur rails. 

Pour la manutention des colis lourds et des conteneurs. le port d'Agadir dispose 
d'une grue PN. Cette grue est ramene de Safi. 

Le parc de chariots 6levateur$est constitua de 12 élévateurs de 3.5 tonnes utilis~s 
principalement pur les agrumes 19 él6vateurs de 4 tonnes pour le trafic divers. 

Le! port d'Agadir dispose de 26 tracteurs en bon etat. Pour le trafic de vrac 
solide (c&&tles. charbon. engrais. minerais i 6 chargeurs. 4 sauterelles et 1 
suceuse à grains pneumatique sont disponibles. 

fI.6.3. Liaisons avec I',mike-pays. 

Le port d'Agadir est relié avec son arriere-p y s  par un rtiseau de conin1unication 
tr6s important. Lta&vit6 econoniique est tres cliversifi& &ns! ln rk~ion, 
tourisme bien sûr, mais aussi p6che. agrro-industrie. agzicdture. cornmerce. 

Par sa position géographique exceptionnelbson infrastructure,Agadir offre un 
terrain propice au &veloppsment da l 'actkné industrielle. agricole sans oublier 
la +clle et le commerce. 

Les grandes stations du rtiiseau cumulent plusieurs ionctions. Une ville comme 
Agadir est tout autant un cenîxe d'échange. tete de lignes routieres et grand 
marché oii se rencontxent les marchandises d'un vaste hinter1,md. 

Las nleilleurs m a s  qui relient la ville aux differentes regions sont : 

- Agadir - Casa 

- Agadir - Tanger 

- Agadir - Safi 
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Chaque jour des dizaine3 de camions relient le port ii ln r6pon dynamique 
du Souss qui est l 'une des prefi~i+rr$&glonc prctducrricer de pirnerrrs. 

Agach a &.ia ikupér4 une notable par!& du transport der cemen:es vky6tales. 
au d6pm de Mafakech. ou elles sont faixiquéei. Il a et& prku  d'installer. dano 
cette ville un terminal "banc-c:onteneilr" sfin de d&i.eiopg+e~ cr  type de traz~sport. 
et. en liaison avec l'Office Xationd der Transp~rtc t 0.Li.T t. de permettre 
l'acheminement des produits en proyenance ou i destination d'Agadir. @ce ii 
l'ou~ertwe depuis 1973. d'une no~ivelle route htarrnkech - A~adir  par Imin 
Tanoute. 

Grand pole de dg\-elopment regional et un cmictu~ entre l'Europe et 
l'Afrique. Premier port & Hcha du hanroc. second abroport. important 
pkirnetres irrip6s, la rbgion du Souss avec l'actif centre d'Agadir ne poss6d.e 
aucune liaison ferroviaire. 

II.6.4. trafic global. 

L'th-olution du trafic global d'Agadir a nlontrei que depuis 197.5. le trafic a 
enregistre une anl6Iioration d'une am6e 6 l'autre a ce qu'il a atteint 1.1 million 
Ctz tomes en 1982. 

Le produit qui est à l'origine de cette hausse est : 

Le trafic des agrumes-Filieurs qui a .\;u son tonnage passer de 360800 tomes 
en 1979 i 286000 tonnas en 1953 suite à la diversification des marches 
d'exportation d'une prw et ii l'organisation de vente a&qWte correspndant i la 
structure de chaque n~,?rch&. 

E.n 1986. Ie pon a ariitilior6 en passant de 1.1 nliZlion de tonnes en 1982 à 1.2 
nillion de tonnes en 1956. Ceci est du au trafic céclSalier qui est passé de 96600 
tonesen 1952 i 126500 tonnes en 1986. suite it la séclieresse qui a frappe la 
rdgion du Sows. ce qui a fait augnlentm la & m , d  &s cér6des. 

L'année 1983 a eriregistrk un trafic meilleur au port d'Agadir depuis 1979. avec 
un tonnage & 1.29 million de tonnes en 1988. Ce tcafic nieilleur r6alislS au port 
est du au trafic des agrumes-primeurs qui est passë de 386679 tonilas en 1986 ii 
320936 tonnes en 1988 g r k e  a une politique rigazireuse de 1'O.C.E qui s'est 
traduite pu I'anielioiation du conditionnement at decles enlballages. ainsi que de 
1' irifrastructure portuaire. 

D'api& ce qui prëcede. on a remarque que depuis 1980 les iniportations sont 
beaucoup plus irnport,mtes que les exportations -bsqu'à 1982. Mais à pr&r 
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de 1983. on rt remarque que les irnprtationo sont d ~ v ~ i l t ~ ~  FIUS im~<>i-tant~pvec 
858700 tomes en 1989. 

Une Stucb plus d4taillke des produits tant à I'import qu'a i'expm eot obfiyatoire 
pour mieux sitlrer le port &ns la place qui lui convient. 

II.6.5. Les exportations. 

Elles contiennent les agrunles-primeurs et le cuivre. . 
a Les agrumes-primeurs 

Le port d'Agadir occupe une place tres inlprtante &ns le domaine dns envois 
des agrumes-primeurs. 

L'et-olution des entrées a montni que le port d'Agadir a an16lioré son trafic a ce 
qu'il a atteint 287800 t o m s  en 1980 contre 247 000 tonne3 rsn 1976. suite a une 
compagne qui s'est decouliie dias un contexte favorable tant sur le plan interne 
(climat favorable) que sur le plan externe (conjoncture rnarq~Ge par l'mtnlen- 
tation de la demande). 

L'amer! 1983 a 6té caracteris6 p,u une chute tr6s importante puisque le trafic est 
pass& de 237 000 tonnes en 1980 coutre 199 000 tonnes en 1933, suite a une 
conjonctuyedifficile mcuquk par des mesurus protwtioniliste$p qui a r6duit les 
sorties de tous les ports marocains. 

1986 est cxact6ris6 par une augmentation du trafic agrumes-primeurs. Le 
tocmage exporte a vu son t o m g e  passer de 199 000 tomes en 1983 2 386 700 
tonnes en 1986. grace a une diversification intra-cornmumut& de plus an plus 
m,uqu& d'une part. et d'autre a ln conqugte de quelques rnarch6s en Afrique. 

hk11p6 l'am6lioration de sorties iles agrumes-prin1eu.r~ dw,uit 1988 avec 32 1 
000 tonnes. Ig,un6e 1989 a enregistrk una chute avec 398 000 tonnes. cc recul 
est du a un contexte commercial domine pai l'agressivit6 de la concuvience 
espagnole, ce qui a desequilibre les exportatiom dmAgadk. 

Conclusion 

Malgr6 les eff~~ljentrepris pour diversifier les &bouchés. le traftc du poa 
d'Aga& reste d-st5quiLbr6. 



hi Le cuivre. 

Le tcafiî dg cribrie au pporr ct',4pa&r a emegistx6 une rtrndioratkn dans 
ces envois. Son tonnage est passé de 15 680 tonnes en 1977 ii 2 1 412 tonne3 an 
1979 t r ice  ii l'ouverture d'un noux-eau centre de production &ns la region 
de Bleida. 

1983 a enregistrë une progzession notable. puisque le tonnage est passe de 2 1 
412 tonnes 6 72 585 tonnes. Cette amélioration est due 5 la production a c m  en 
fonction des besoim internationa~x. ce qui a renlonte les anvois de cuivre au 
port d'Agadir. 

En 1987. le trafic a chute, puisque le tonnage est passe de 72 585 tomes en 
1983 ii 54 52 1 tonnes en 1987. du au dés6quilihre entre l'offre et la denia& qui 
a conduit ii l'instabilitg des cours de cuivre. ce qui a touch6L~~xportations 
marocaines. 

Conclusion 

Le trafic de cuivre au port d'Agadir est un trafic &sequilitire qui est 1wauç.oup 
influence par la situation du marche mondial. 

c j  Le trafic de Ia @ch@. 

Agadir est le premier port de pGc11e du M m . .  Le traftc du port est passe 
de 148 000 tonnes en 1980 ii 109 000 tonnes en 1982 du ii la chute des ventes 
avec la CEE ('897 6 1 3 en 1982 au lieu de 990 999 cartons') et mênle les autres 
pays de l'Europe occidentale ('77 053 contre 101 356 cartons) et que le Wuoc y 
est en perte de vitesse et , te  les clients d'hier sont devenus des fourriisseurs 
actifs &. conserves &. sardines au pays de la comrnunaut6 prenant du Maroc une 
pirt de marciles. 

L'ann6e 1984 a accusé une chute sensible. Le chiffre est passe de 159 000 
tomes en 1983 à 150 6# tonnes en 1984. Car cette campagne s'est achevatu; 
au milieu de grande difficult6s J'&.oulement de la production, qui ont pour 
origine une crise de surproduction due ii la saturation du rnmchd eu.rop5en. 
mais aussi ii la reconqugte & ce m;tfcI~S par les concurre&&iects du Maroc. 
sr~rtout le Portugal qui fournit alors &s produits A meilleur pris. 

h n d u i t  l'année 1987. on enregistre une chute t-ertïgneuse. Le volunle est 
passd de 11 1 900 tonnes en 1985 B 67 354 tome en 1987 due ii l a  sardine qui 
vit à I'inttkieur des eaux cCjfi6res. 5 laintarieur desquelles elle se dtiplace le long 
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du littoral d'unepm, et d'autre ails handicapo de nos exportations qui ne font 
que s'agpaver : un tL  cher. manque de contact avec les clients et absence 
d'une politique de marchk tluctuation~onétairac trop couteuse~pour les ..- - 
conserveurs qui ne LGricticlenr pas encore de la couverture des risques de 
charge. 

En 1988, on a assisté; a une proyression sensible. Le chiffie est passe. de 67 354 
tomes 5 86 229 tonnes en 1988 du 5 l'accord de pkhe  qui &ait signfl. en 1987 
qui a rean~enagk le ragime prefhrentief appfiquhux exportations maromines de 

- conserves de sardines. Le. contingent marocain admis en franchise totale a 
a ~ ~ g n ~ e n t e  passant de 14 à 17 500 tonnes. 

Conclusion 

Ch peut dire que la disparition de la sardine est donc le danger qui menace 
l'industrie de consen-e et cela ii coim terme ii plus long ternie. 1'6volution des 
techniques de traitement da poisson pourrait avoir a être prise en consi&r,?uon. 
car les usines. si elles tournent qu'à un q~.'iit de leur capacit0 de production ne 
peuvent &\~ide%mrntrpas moderniser leurs installations de manikre a demeurer 
conlp6titives sur tous les plans : qwlit0, pr6sentation. prix. 

11.6.6. h s  importations. 

Elles contiennent les céréales et les hydrocarbures 

ai Les c6rGales. 

L'6volution du trafic c6rhalier au port d'Agadir a montre que le total est passe 
de 57 170 tonnes en 1976 5 90 456 tonnes en 1979. d m  à la région du S o u s  qui 
a souffert d'une baisse de la pluviom6trie d'une part. et que la region n'a rhc'olth 
que la moiti8 seulement des quatre cer6ales seniees d'autres part . (19'). . 

L'annke 1981. a enregistr6 une nouvelle augmentation i 136 657 tomes en 
198 1 contre 90 $56 tonnes en 19791 due aux rksultats da la campagne qui 
etaient inf6rieurs aux besoins. ce qui a fait recours aux importations pour 
satisfaire lasbesoim. 

E,n 1984. on note une noux-elle au,piuentation puisque le volume est passé de 
136 700 tonnes en 1981 à 301 000 tonnes en 1984. car la canlpagne c6rédiGre 
a bt& c,uact&ris6e par un ni\-eau de precipitation relativement faible et une 
rnau'~-aise r epd t ion  de pluies le temps et l'espace (201. 



1986 a enregistré une chute trGo impoit~nte puisque le tonnage est pas& de 
301 6m tonnes en 1984 à 1260 563 tonnes. grice au rksu!tet de le canlgagne 
agricole a battu tom les records aIrw une production de 70.5 niillionc de 
quintaux. 

E.n 1988. on note une augnlentation dans leo entrses des c6rGales. Le volume 
est pas& de 126 Lw tonnes en 1986 à 220 Ut33 tomes en 1988. a cause de 
la chute du trafic chr8alier au port & Liacior d'une part. et ci'nrtre part i un 
&ficit cle la prodrlction &ns la riigion du  sous^ 

Conclusion 

Dans le trafic c6r6alier. le port d'Agadir a pris la troisi6me place ap6s 
Casa et Jod-Lasfar. 

b i Les I~y&omrbures. 

Le rrafic dris hydrocarbures au port d'Agadir a emegistr6 une fiausse. Le 
tonnage inlporte est pass6 Je 184 1 0 0  tonnes en 1976 i 267 000 tonnes en 1978. 
à cause des ressources 1ocalesQb produits fr2troliei-s qui sont encore n6gli- 
gaables. ce qui pousse le pays a acmoitre sans cesse ces importations d'une 
'mne, à l'autre. 

L'annhe 1963 a enre,oistrG une nouvelle augmentation 1267 000 tonnes en 1978 
contre 328 700 tonnes en 1983) d m  à une consonmlation nationale qui a 
augmenté de 10 % et qw, les produits à destination industrielle prhdominant et 
augmentent ie plw vite. 

Eit 1984. on nota une nouvelle hausse (388 700 tonnes en 1982 contre 2.96 800 
tonnes en 1984:) due à la consomrilation nationde en produits putroliers qui ont 
m g i ~ t ~ e  w e  progression de 5.8 %. 

1988 a 6të ccuactt5risj, par une augmentation des entrises. Le twlunie est passS 
de 296 800 an 1984 à 319 000 tomes an 1988. Ce trafic record est due ,7. 

l'augmentation de la dem'ande du pays. C.e qui pousse a accroitre sans cessa ses 
iniponations d'une p.art et d'autre au faible niveau des ressources d'origine 
locale. 

Apres avoir vu la prgsentation des ports n1iuocains. la politique po-ire qui 
s'est traduite par la régionalisation, la spécialisation. l'importance des ports 
pour I'8conomie nlarocaine dans le domaine apricol\ et industriel. 



Graphique n019 

ES IMPORTATIONS D'AGADI 



Ces p i r s  sont ils c q a b l ~ s  de commercer avec !a rggion Yard - Pas-de-Calais 
&es dPvelq@e ora se trouve le grand pofi de Dunkerque '7 

En raison CIL la place accord& au r 'om~eice ~ x t k r i e ~ r  &ZIF fe dkveloppement 
tkononique du Maroc et parce que 98 9% des échanges extkrieurs sont effectugs 
par voie ni;intinie. La question des p r t s  s'est toujours pr6sentSe conmm 
centrale la plitique d'6quipment du pays, aussi bien sous le protectorat 
que depuis l'independ~nce. 

Cependant. les politiques portuaires daavant et aprtis 1956 diff6rent fondamen- 
talement par le fait qri'au cours de la premierei +riode l'essentiel des efforts a 
0tè concentre sur la creation et ll'equipement d'un seul  rand port. alors qu'au 
cows de la seconde +rio&. la crèation et la gestion des ports regionaux ouverts 
i la circidation intermtio-le est un 6lëment fondamental de la mise en valeur 
du pays. 

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

Quel sont les ports qui ont profit6 de cette mutdon en ce qui concerne les 
ëquipments et les i&asmtures ? 

Avant de commencer d',analyser les relations maritimes entre les ports 
marocains et les ports du Kord - Pas-de-Calais. il est utile ch donner un r6suinS 
&ns lecluel on &gage les grandes lignes &, I'am6nagenlent portuaire et littoral 
durant ces dernthres annees et les projets pow les a n A s  i venir. 

11.7. Les grandes lignes pour i 'an10~~ernent portuaire. 

II est évident que l'aii16~gernent du trafic dans un port inlpse la construction 
d'arn~mgen~ents n~ur,~eaux. 

A u  'Itfxoc. l'action porte ii la fois sur la maintenance. la modernisation et le 
&\!.aloppe;ment des Gquipements tant en outillage qu'en infrastructures. Tous les 
ports ont connu des am6nagements. en premier lieu le port de Casa. 

II.7.1. Le port de Casa. 

Avec son trafic de 20 820 639 %.liliions c h  tonnes. ia port de Casa occupe ia 
premike place en ce qui concerne le tfafic @niifal du hLwoc. ll se classe ainsi 
parmi les grands ports dœA£rique. Le port de Casa dam ses limitas an 1973 
comportait les mêmes infiaçtnrctures (quis et terre-pleins i qua celles de 1968. 
Parail6lement ii cette situation stationnaire le trafic global du port est passe de 



11 .tOO OW tonnes en 1968 à 20 820 639 mirlions de tonnes en 1978. soit 20.87 
rG d'laccroigsemeat p u r  une période de 10 ans. De~ant  certe situati~n 1'Etat a 
&fini un plan triennal 1978-1980 lancer de nomlxeux mènagemeilt daos 
le port de Casa. Parmi les rneilleuro on peut cirer : 

En 1978 ont etk lances q~reilq~aes t ra~aux ou &1uipements Blectriques. 1'amti;ina- 
gernent de terre-pleins. de voies de circulation. de mapsins. 

Eri 1979, Ilne se111e opkation retient l'attention : la construction cies rna~asins 
ateliers de la 3 4me subdivision maritime {engins fiottantd. 

En 1980. deux opkations essentielles ont 6th programmhes. 

Le transfert au chantier des blocs, ces travaux ont d6mnl-6s des le début de 
l.ann6e pour s'achever i+ la fin clii plan. 

D'autres op6rations urgentes pr61-ues au plan triennal n'auront pu être rëalis6s 
faute de moyens. notament le renforcenlent du réseau d'eau. ce qui est 
pourtant indispensable. compta tenu de l'état general des conduites ('2 1:). 

bj Infias-tures n&essalrepux nouvelles grues du niole de 
COlïifU6~CG. 

Cette op6ration importante a 6tè entaniGe au &but de 1'6tè 1979. par la 
redimtion de 300 metres de voies &stin&s aux nou.crelles g m s  &. 10 tomes 
sur le quai Ouest du mûle de commerce. 

Sur le qmi Est. 600 nietres ont et& r&alis& pur des g m s  de 6 tonnes. 

Les travaux de r6nlisation des nout-elles longrines 8tient à 60 % r6alisés au 
31 &cemtxa 1979. 

Enfin, d6s le &but de I'ann6e 1980 sont 1,uices las trayaux & dressament, 
relGtement et assainissenient des quais et du tableau du nlOle de conmlerce. 
qui ont permis ainsi de doter cette p , d e  du port d'un nouvel outil de travail 
efficace (32 1 .  

C) Maintenance des ouvrages. 



C'est la seule oeration importante & maintenance qui a CtB lande ail cours du 
plan 1978-1950. 

Un mzifc11& d'entretien n'a pu gtre lance qu'en 1979 en raison du blocage des 
cr6dits correspondants en 1975. Ce nlnrci~É;. porte essnntiellemenr sw 1a 
fahication et la pose de blocs & bhton &, 1t)tt tomes. destinGe. au zwliar- 
genient p&odique de la carpace protection de la jettee. Au 3 1 decemlire 1979 
environ 101) blocs &aient fabriques. 

Par ailleurs. le déblocage des a d i t s  de ltann6e 1978 a pernlis de lancer dés la 
fln de 1979 des appels d'offres p a r  la r4fwtion gCn6ral du Titan. rhfwtion 
nl&.anique, rhfection electrique. 

Las travaux ont 6t6 achevés en 1980. ils ont permis de maintenir en pufait 6tat 
cfs senrice un engin essentiel p iu  la sauveFar& dn la zrande jetee de protection 
du port. 

2 Outillage portmire et  russes reparations. 

Malgr& les JiflGrentes &rnande$t les mises en garde IancGs par les 
direction des ports de Casa et h4oliaamedïa at*mt 1'6laboration du plan triennal 
1976-1980 et des lois de finances de cette periode. cette rubrique est rest6e tx6s 
Iarrenlent sous &t& : il en r6sulte que les travaux efhctrsées sur les engins 
flottants de 1st direction du port n'ont meme pas pu prnlettre d'assurer 
l'entretien courant le matefiel. et ceci n'a fait qu8acc6l&rer la &gradation des 
engins &ja fort trétustes. 

En 1979. les &dits allou.6~ ont essentiellement parmis la refec.tion ghnerale de 
la p m  Turney da 30 tonnes avant son départ pour Dakhla. 

I 

Y i  est donc une nouvelle fois rappel6 que les dotations dei6gu6es au cours 
dri plan triennal 1978-1980 ont 0th tr6s en +a de ce qui aurait 6 t ~  nkessaire 
poiu: assures la maintenLwce des moyens de &chargement des colis lourds et de 
dragages du port & Casa. 

Qui reprksente 1 000 a00 Dh de cr6dits sur trois ans p u r  assurer la nlaintemnce 
d'un parc dont la valeur & reniplacenlent peut être estimée ,180 000 000 W. Si 
l'on compare d'ailleurs ce chiffra à la valeur vemlü du parc estimke à 36 500 
000 DH en 1976. on peut awir  une id& sur l'Stnt de vhtust6 pousse de ce 
mathriel. 

II y- a là un prob16me essential 2 résoudre p u r  la maintenance des conditions 
&exploitation . du port de Casa tant en matiSre de dragage que de nlanutention. 



II.7.2. Les diffiîult&s rencon.tr&s. 

Le5 pzincigsleo dificu!tB-. rencoilu&es !ocs de I'Bx&cution du plan triemal 1978- 
1980 sont : 

a)  Les difficultt;s pfiysiques et Sconum;ques. 

Ce sont celles irhkentes ari milieu d'hxkution dri programme db6quipement, 
en lbocmirence le port de Casa dont l'activite doit Gtre maintanue quelque 
soit les travaux entrepris. La nbcessit6 de composer sans cesse avec cette 
exigence et la recherche d1.1 minimum ch partiirhations occasionnkqii 
l'exploitation d ~ i  port par la rhalisation des travaux font q11e les cilantiers sont 
souvent gênes par ces contrainte_c. durant bien plus longtemps que si les trat-aux 
etaient effectuCjbs en site vierge (et coutent donc pliis cher). Les trauarax les plus 
gênants (ceux stir les bords de quais notamrnentj doivent etre entrepris en et0 
durLant la @riode de faible tratic. Le travail en week-end est souvent n6cessaire 
et les interruptions de chantier temporaire en phriode de fort trafic sont 
fiQuentes. 

Tout ceci fait que les entreprises doivent organiser lew c.li,mtier de façm 
a&qmte. ce qui tr6s souvent difi>&le et pas facilement accepte. 

b[) Leis ditficultes bud, ' uetmres. - 

Lx plan triennal 1978-1980 avait pour objectif de niarquer une pose &ans le 
processus de &veloppen~ent du pays te1 qu'il avait et6 consu au paravant. Si 
l'on conpit  que des impkatifs de tous ordres. puissent justifier cet objectif. il 
n'est pas nurnial le cas d'un agent &.ononiique que aussi important que le 
port de CAM de restreiildse t'uit les medits d'iquipement neufs que les &dits de 
maintenance et d'entretien. Lns $quipments neufs ont même en fait des 
renouveIlenients ou des modernisations d'équipinents existant3 et concourent 
donc à la maintencance géngrale du potentiel economiquü du p r t  de Casa. 

Of. les dotations insignifiantes du pl,m trienml 1978-1980 n'ont pas permis non 
seulement d'assurer le renom-ellement et la modernisation des équipements 
exist,urts. mais aussi d'effectuer l'entretien rïrinimum &s installatiom et 
6pipments. 

Les terre-pleins et voies de circulation, nus apart ceux rklis6s sont &ns un etat 
de d6gradation indescriptible surtout dans les zones bord à quai. 

Enfin, et ce qui est encore plus fondamental. tous les quais presentent de 



graves dt;~a&~tions tcvlt sur leur couronnement que sur les fondations et les 
'=EUS. fond-, des bassins ne sont plu5 entret, 

11 n'est pas donc &tonnant de ?voir le projet de ~1.w 8 1-85 mettre l'accent sur les 
opkations dites de grosses rkparations dont nous citons ci dessous les plus 
importantes. 

- RGfection des rnagasions ch m6fe du commerce par une remise en 6tat 
des charpentes. iles toitures et eeriefinrieilernent &I sol de ces magasins. 

- Aménagement des noLiveaux terre-pleins. Il s'agit des op0rations de 
dressement assainissement et revêtement dont le p n  avait un grand besoin dans 
les zones suivantes : le port de pk.he. zone hord ii qur- du mele du commerce 
partie Est et Ouest. zones arrihre. zone Nord du môle Tarik 123 1. 

Une deterioration inlprtante des revgternents p u t  être constatee ces 
zones. Cette &terioration est la cons&quence da deux facteurs : 

- Existence d'une circulation lourde tr6s intense 

- Insufisance des stnictures de c.haws&s ad1pt6es au port. 

Les Ggrad~tions se traduisent par un ralentissement de la circulation dans 
le port. sont souvent Ia cause d'emhouzeillages provoqu6s par I'6pcupillenient 
sur les voies de circulation des cargaisons de rnar~h~uldises transportees par les 
remorques. 

Dragage du pon : des difficult6s s6riewes dûes ii une remont& des fonda ont 6t6 
rencontxbs par les bateaux soit &ns leur évolution iï I'int6rieu.r du port (zone 
comprise entre le tableau du môle du commerce et la jetée hioulay Yk'oussefl soit 
au moment d~ leur accostage le long des quiaïs pLuticulièrarilent le long des 
quais des phosphates et du poste p5kolier. 

Un dragage de ces zones ainsi que des fonds da darse, du port de pgche est 
passé dam de meilleuses conditions par des engins de dragage assurant des 
rendements élevbs. 

a,) Opkirntions d'extension. 

Ii s'agit de In construction de 500 m&es lin6akes de quai pour lesnavifes porte- 



conteneurs. d'une passerifle pour les RO-Ro ct de 611 hectares de terre-plein. 

Ce projet dont le coût global montait h 280 NW OClO DH est indisprnsahle p u r  
le port & Casa ct les Btudes faitn &s 1967 mettaient & ja l'accent sur la 
necessité de mettre, en service les premiers q~mis d6s 1970. 

Lx port & Casa a donc pris beaucoup de retard dors que le trafic auplente 
snns cesse, que les rendemets baissent et que 169 marchandises stationnent de 
plus en plus lonpenlps sur le port. 

Toutefois nous signalons que la lem tranche des travaux d'extension ne semble: 
pasavoir pris en con$i&ration le prohlerne de la reception des c6rhales au port 
de? casa. 

Ii est probable: que le volume des c6reales a importer par le port de Casa 
connaisse une augmentation dans les annees ii venir et. faute d'installations 
sp6"alis6s à construire &ns les limites ,o6o,orapiziques. le port sera coniront15 i 
de serieux problèmes à moins qrre des solutions soient trou~iies dans les autres 
ports du Royaume. 

b, Pour hfoIiarnmi5dia. 

La réception des prjtroliers aux sea-lines a toujours pose un problanle de 
fiabilitk. En effet les sm-lines sont exposés 5 la houle et plusieurs avaries ont &te 
obsen-ées durant leur exploitation. 

Les navires p6troliers ne peuvent pas dkhagger leurs cargaisons lorsque la 
houle &passe 3 mètres. ce qui entraîne 130 jours r6p,utis irr6,vulièrement d'une 
snn6e sur 1. autre. 

Ceci entraine des fiais dtattente pour les navires ce qui rend trop cher le coût d ~ t  

Et pour satisfaire les besoins du Maroc en produits pktroliers, la SA'LIIR a 
j,ubl& sa capacité de raffinage, ce qui a entrain6 un d&t-eloppenlent du trafic 
pëtrolier tant pour l'import du brut que pour 1-exportation des produits raffines 
vers le5 autres ports n~aroc,uns. 

Apr6s des Gtudes plus detaillees. il est a p p ~ m  que les meilleurti$olutions sont 
celles 06 tout le trafic pitrctlier transite par Mol~amruedia J'un 1-&ritable port 
pktzolier qui perniet de recevoir les navires par nn'iliiporte quelles conditions & 
fioule. 



Le projet a tu sa p m i é r e  phase d'extcnoion r&a!isée par le peupenlent Italien 
Impregilo!f i&r et la soc'iPté Bancaise &Iontale?-. 

Les travaux ont p ~ w é  sur In construction. d'une d i p e  principale ck 2 m de 
long. d'une d i p e  sacondaire de 457 rn et de 22.5 Ha de terre-plelas : der p h e s  
pt-;troliers congus pour la receptlon de tankers zéants de 2w tXI0 l'TL. 

Grace 5 un appontement de 274 m de lon,o relie A la digue et 5 une plare-forme 
& 74 nl :iz 23 nl : des superstructures assurant la liaison entre la plate-iorme et 
les senrices du port et 9- siisagers. Ce port de. 7750 Ha & bassin est le plus 
profond du Maroc et a permis de ne plus importer de brut par le port de Casa ii 
partir de 1990. 

Le montant total de I'investissement atteint 1 115 millions DH. dont 800 
millions DH les jetées et terre-pleins, 125 millions DH p u r  les appontements 
Mtroliers et 175 millions DH pour les bquipenlents pétroliers. Le cout a 6th 
sriipport6 par I-etat ( 800 MDH J et II'ODEP t 3 13 MDH I (2-1 1. 

La procfiaine phase d'extension du port de Mohanunedia portera sut l'am- 
Snagement d'un terninal ri conteneurs & 2 millions & tonnes de capacite 

pout-ant recevoir des porte-conteneurs geruits et d'un ternGm1 cierertlier pouvant 
accueillir &s navires de 80 000 tonnes. griice ii l'abri forni0 par la dik- 
principale. et de 3 postes phtroliers pour le cabotage. le long de la dit- 
secondaire. 

ci Pour Nada. 

En ce qui concerne les travaux d'exteiuion du port. ils sont encore en 
cours et sont avanc6s à 90 % et consistent en : 

- construction d'un môle de piiche (: 150 ml. ii 7. et 150 ml ii -5 ni) 

- construction $un quai & 350 ml à - 13 ni. 

- construction d'un quai de 200 ml à -7 m. 

- ré,&sation d'une &,use pour portique de 36)0 tomes. 

- d 6 w e  d~ 300 ml &l&niit;int l'enceinte portrrnire. 

- le renforcement de Ta jet&. 

Le coût de lœo@ration s'61éve a 100 ûHl000 000 DH. 



De 1985 à 1988 I'ODEP a investi un montanr de 5 tXW &Ici @Cm DH. 

d) Porrr Safi. 

Le d6veloppernent &s industies chirniq~~es 5 Srif; par I'implan~tion du 
complexe chimique & 1'O.C.P a n4çe,osir8 l'aménagement du haosin 3 
comprenant : 

- le prolongement de la iet6e principale en 1965. 

- la c o n s m t i ~ n  du quai Nord en 1966. 

- la construction du qm7i de rive en 1976. 

LI zone r 6 s e d e  aux chantiers et reparations navales et aux activit6s et 
rearations navales et aux activiths Ii6es ;i la +cha travaille dlns une certaine 
exiguitk. 

L'0.D.E.P a entrepris ime etu& en vue d'annexer 11 Ha i la zone portuaire 
actuelle. dont 3 Ha seraient r6sen.é~ i I'activitB chantier et réparation navale 
dont l'espace est &venu insufisant aux Cwsoius des usagers. 

Dans ce projet d'extension. il est pr&u uae zone industrielle resm~6e aux 
industries susceptibles de regenertx un trafic pour le port et clrr m&r des emplois 
nouveaux ('25:). . . 

0.1 C o n s ~ . t i o n  de la ligne No~asser-Jd.  

Cette ligne a essentieilenlent pour but de diriger sur le port de JcKf'-hsfa.r le 
surplw du transport ferroviaire des phosphates. suite a la saturatio11 du port de 
ca&I. 

L'0.K.C.F a construit cette ligne ferroviaire. afl'wt de NoMsser ,? Joif-Lasfar 
d'une longueur de 105 h l  entikement ~lectrifik. 

Das trains de 4 000 tonnes cte phosphates circuleront de f a o n  continue de 
Khouribga i Jorf-Lasfrir. ainJicpe des trains de marchandises pourront 
6gdement utiliser cette voie fezrEe. 

Comportant 7 gares. la liaison Jurf dessert toutes les lucdit6s se trouv,ant sur son 
parcours, soit une grire tous les 17 en moyenne en lue d'une nleilleura 
exploitation & la ligne. 
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Ainsi que les nouvdlt.' installations rhalishes par 1'O.N.E pernicttent en outre dr 
desse~,~ir les sous-stations de 1'O.N.C.F situdes entre Jorf et No~~tsser. Cette 
ligne a débuté en janvqisr 1977. mais achevfhe en fin 81 (261. Le Gmarrage du 
port de Jorf a commencé en 1982. maïs en ce qui concerne Ie démarrage des 
exploit&ons de phosphate par ce pon a commencé en 1986 avec un tonnage de 
4.1 millions de tonnes. 

Cette ligne traverse une des regions les plus riches au Maroc. 

f Construction de la ligne Taorxrirt-Nador. 

L'implantation du complexe siderurgiqm dans la rhgion de Nador est fat-orisbe 
par la proximité dtin1portantes mines de Ter necessite Ia construction d'une ligne 
de chemins de fer de 135 Km reliant le port de Beni Ensar. sur la mediterranie 
ii la localit8 de Taourirt. Elle doit ikouler un tm6c annuel su+rieur a 3 millions 
de tomes. 

La production agricole des pgrim&tres irriphs de la région de Berkane et du rif 
Oriental sera hpalement acharninie par cette ligne. 

les autres r6ali9rutons : 

LIO.N.C.F n'a pas bmn6 son actiwt6 ii ces grandes r6di~t ions.  Xl a entrepris 
plusieurs op6rations afm de mocbrnier son r6seau et le rend plus efficace parmi 
lesqmlles on trouve : 

g:i Doublement ife la voie entre et Rabat. 

L'annhe 1984 a 6th cma&sS par I'achevement du doublement de la ligne 
Casa-&batt, SLU 39 Iim et I'entriie en service sur cette ligne de trains rapides 
ainsi que la mktion de nouveaux &ns rapides entre Ca=' d'une prtrt 
Mnrr,&ech. Tanger. Fes et Oujda d'autre part. 

Ce doublement constitue une premike 6tape du ctoublement & la total& de 
la ligne Casa et F6s où le trafic. en augmentaion constante. se heurte 6 la 
saturation de cette ligne constituent le tron commum le plus important du 
r6seau (37 1. 

Avec le doublement cib ce troncon entre Casa-Rabat ache\-6 en 1984.1"O.N.C.F 
a amalioré le &kt  de la lipne par l'augmentation du nombre de trains. 

h j Construction de la liaison h4arzakec.h-hapune. 
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Rumi les plus  rands projets retenus. 1a constnictlon de la ligne de chemins de 
fer Marrakech-Laayou tient une place de choix. Se situcuit &ns le 
prolongement de la ligne T,~ger-~farrakwh. elle fmme un lien entre le Xord et 
l9e;xtr6rne Sud du p y s  et est consld6zhe comme ln ligne de r@.a$fication. Elle se 
developra sur 950 Km. 

Le coût global de cette r6alisation gitantesque est de 10 nliilimds de DH dont 
6.6 rniilixds ont et0 programrnbs pendant ie plan S 1-86. 



,4prcis avoir tu la pr4sentation &s ports marocains. la politique portuaire qui 
s'est traduite par la régionalisatioa la specialisation l'importance des ports pour 
1' ' ecc?nomie marocaine &ns le &maine agricol . et industriel. leur trnfïc globaux 
suivi par l'&olution de chaque produit tant 5 l'i111px-t qu'a l'expmt de chaque 
port. on peut conclure que malgr& la politique poursuivie pour une 
restructuration des ports nationux et l'équipement des ports noutteaux l9activit& 
purtuaire reste encore dominéepar Casa tant à l'impurt qu'd'expozt, et c'est le 
port où le trafic à l'expurt d&asse celui de l'import. 

Il joue un double rôle de moteur au ntt-eau national : un Yale tout &abord de 
collecteur des differents produits destin& à l'exportation et un rôle de 
distributeur des produits import4s. En effet, le port de Casablanca collecte les 
phosphates des gisements de tous les points d'extraction du pays aimi que les 
agrumes et primeurs qui sont expurtés \-ers l'extérieur. 

De meme. on a 1% les grandes lignes p u r  l',un6nagement pumaire p u r  mieux 
situer les p a s  mmcains et avoir une ï&e tr6s vaste sur les differentes 
mutations. et sur les difficulttis qui ont principalement rencontrees la meilleure 
exploitation au niveau des 6quipments et des i&astnictures. Et pour savoir est- 
ce que les ports mai-ocaim sont &s ports mieux equip6s et mieux adaptes ii 
l'iivolution moderne du trafic m8me a l'échelle d'une r@on comme celle du 
Nord - Pas-W-alais. 

Dans les relations commerciales entre le Miuw et la r6gion du Nmd - Pasde- 
Calais. les ports marocains sont ifs adaptes à 1'6volution qui a caract&rise les 
autres ports ? Quelles sont les marchandises qui &&ange le Maroc avec la 
region du Nord - Pas&C.alais ? Quels sont les ports marocains qui 
cornmeNcent avec les ports de la r&gion du Nord - Pas&Cal&s ? 

Cette probliimatique sera arialysth &ns la deuxkrne partie. 
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L E S  R E L A T I O N S  C O M M E R C I A L E S  



I - LE MAROC ET L E  NORD-PAS-DE-CALAIS  

Le Maroc possède depu i s  p  l u s  i eu rs  années une  v o c a t  i on d ' e x p o r t a -  

t e u r ,  g râce  à sa po  l i t  i que  agr  i c o  l e  e t  à sa pos i t  i on géograph  i - 
que p r i v i l é g i é e .  

I 1 e s t  i ndircutab l e  que l a  c r o i s s a n c e  du pays  r e s t e  dépenda n t e  

des e x p o r t a t i o n s ,  dans l a  mesure où l e  pays  à c h o i s i  une v o i e  

p a r t  i CU l i è re  de déve l oppement économ i que : promot  i o n  des p r o d u  i t 

maroca i ns  à I ' é t r a n g e r ,  e t  - di v e r s  i f  i c a t  i o n  de ses marchés a c c r u e  

C e t t e  p o l i t i q u e  économique dynamique, s ' e s t  accompagnée d ' u n  en- 

semble de mesures f i n a n c i è r e s ,  douan iè res ,  f i s c a l e s  e t  a d m i n i s -  

t r a t i v e s  a f i n  de f a c i l i t e r  l e s  p r o c é d u r e s  à l ' e x p o r t a t i o n .  

Dans l e  d i a l o g u e  Nord-Sud q u i  se c a r a c t é r i s e  de p l u s  en  p l u s  p a r  

une in te rdépendance  économique g r a n d i s s a n t e ,  l e  Nord-Pas-de- 

C a l a i s  o c c u p e - t - i l  une p l a c e  - p r i v i l é g i é e  dans l e  commerce avec I 

Maroc ? 

Dans un  pays comme l e  Maroc, don t  l a  p r i n c i p a l e  sou rce  de d e v i s e  

v i e n t  de I ' e x t é r i e u r  ( e x p o r t &  ions,  t o u r  isme.. . ) e t  q u i  ne s e  

dé  marque pas de l a  p o  l i t i que de pay s r  e  n  v o  i e  de déve loppement 

q u i  cons  i s t e  à p r o d u  i r e  p o u r  e x p o r t e r ,  e n  vue de s a t  i s f a  i r e  une 

demande de p l u s  en  p l u s  ex i g e n t e  e t  de  p l u s  en p l u s  c o n t r a i g n a n t  

de l a  p a r t  des marchés d i t s  t r a d i t i o n n e l s  e t  de marchés nouveaux 

l ' o u v e r t u r e  de l ' é conomie  s u r  I ' e x t é r i e u  a  é t é  p o u r s u i v i e  e t  

même r e n f o r c é e .  - 
De f a i t ,  l e  programme g é n é r a l  des i m p o r t a t i o n s  a  é t é  à nouveau 

r é v i s é  dans un sens p l  us  l i b é r a  1 .  -- 
P a r a l l é l e m e n t ,  l ' e f f o r t  d 'encouragement des e x p o r t a t i o n s  a  é t é  

i n t e n s i f i é .  A i n s i ,  l a  t a x e  s t a t i s t i q u e  q u i  f r a p p a i t  l e s  v e n t e s  - 
I ' é t r a n g e r  a  é t é  suppr imée e t  ce1 l e  a f f é r e n t e  aux s o r t i e s  de 

p r o d u i t s  m i n i e r s  r é d u i t e  de 5% à 0,5 % a l o r s  que dans l e  même 

temps l a  l i s t e  des b i e n s  soumis à c e r t i f i c a t  d ' e x p o r t a t i o n  a  étc 

t r è s  sens ib l emen t  a  l légée . Ma lg ré  t o u t  ce là, l e s  e x p o r t a t e u r s  

maroca i n s  n ' a r r  i v e n t  pas à c o n q u é r i r  l e  marché n o r d i  s t e .  

Es t -ce  qu '  i l s  se  h e u r t e n t  à de nombreux p r o b  lèmes ? 

O ù  e s t - c e  q u ' i l s  ne  s ' i n t é r e s s e n t  pas  à ce marché. 

N a t u r e l l e m e n t ,  l a  g é o g r a p h i e  à f a v o r i s é  l e s  échanges avec 

I 'Europe e t  l a  d i v e r s  i f  i c a t  i on  des  p a r t e n a  i r e s .  

Le Maroc comme l a  m a j o r i t é  des pays  non i n d u s t r i a l  i sés ,  vend de 

m a t i è r e s  p r e m i è r e s  non t r a n s f o r m é e s  e t  a c h è t e  des b i e n s  de con- 

sommat i on e t  d 'équ  i pement . 



Pour  a n a l y s e r  l a  r e l a t i o n  commerc ia le  e n t r e  l e  Maroc e t  l a  r é g i o t  

d u  Nord-Pas-de-Calais,  comme r é g i o n  économique de l a  f r a n c e .  

L 'exemple de c e t t e  r é g i o n  va ê t r e  pou r  nous une occas  i o n  p o u r  -- 
d é c r i r e  l a  s i t u a t i o n  - économique du  Maroc e t  son volume d ' e x p o r -  

t a t  ion.  

Avant d ' a n a l y s e r  l e  prob lème,  e t  de s u i v r e  même I ' é v o l u t i o n  d e s  

e n t r é e s  e t  des s o r t  i es  e n t r e  l e  Maroc e t  l e  Nord-Pas-de-Ca l a  i S. 

I I e s t  u t  i l e  de j e t e r  un coup d ' oeu  i l s u r  l es  r e  l a t  i ons commer- 

c  i a l e s  e n t r e  l e  Maroc e t  l a  F rance  p o u r  s a v o i r  l a  p a r t  de l a  

r é g i  on du  Nord-Pas-de-Ca l a  i s  dans l e  commerce Maroc-France, e t  

s a  p a r t  p a r  r a p p o r t  aux a u t r e s  r é g i o n s  f r a n ç a i s e s .  

I - 1 - Les r e  l a t  i ons  commerc i a  l es f ranco-maroca i nes - 

Les  échanges commerciaux maroco - f r ança i s  o n t  de t o u t  temps é t é  

i m p o r t a n t s  e t  - d i v e r s i f i é s ,  l a  France é t a i t  à l a  f o i s  e t  de l o i n  

l e  p r e m i e r  f o u r n i s s e u r  e t  l e  p r e m i e r  c l  i e n t  du Maroc.  

Le  t o t a l  des échanges commerciaux f r anco -maroca  i n  e s t  passé de 

C e c i  e s t  d?u à l a  d i m i n u t  i on  des i m p o r t a t  i ons  maroca i n e s  e t  en  

p r e m i e r  l i e u  à l a  c h u t e  des l i v r a i s o n s  f r a n ç a i s e s  de - b l é ,  e l  l e  

même conséquence de l ' o f f e n s i v e  lancée  p a r  l e s  E t a t s - U n i s .  Ces 

d e r n i e r s  o n t  en e f f e t  vendu au Maroc 1089900 t d 'une  va l e u r  de 

1213,3 m i l l i o n s  de  DH, a l o r s  que pou r  l e s  onze p r e m i e r s  mo is  de -- 
1987, i 1 a  r e p r é s e n t é  1546, 6 m i  l l i o n s  de DH, l e s  i m p o r t a t  i o n s  dt 

b l é  f r a n ç a i s  o n t  a i n s i  d im inué  de 1388, 1 M de DH.  

L 'année 1990, a  e n r e g  i s t r é  une augmenta t  i o n  no tab  l e .  Le t o t a  l e  

d e s  échanges e n t r e  l e  Maroc e t  l a  F rance  e s t  passé de 2221752 t 

e n  1987 à 2781336 t en  1990. 

C e c i  e s t  d?u aux i m p o r t a t i o n s  maroca ines  q u i  o n t  passé  de 

537198 t e n  -- 1987 à 1643674 t en  -- 1990, s u i t e  à l ' a u g m e n t a t i o n  des 
/ 

i m p o r t a t  i o n s  des p r o d u i t s  s  i d e r u r g  i ques. 

D 'ap rès  c e  q u i  p récède ,  on a  remarqué que l e s  échanges e n t r e  l e  

Maroc e t  l a  France n ' o n t  j a m a i s  é t é  n é g l i g e a b l e s ,  m a l g r é  l a  -- 
s i g n a t u r e  de nombreux acco rds  q u i  o n t  é t é  passés avec l a  q u a s i -  

t o t a l i t é  des pays  de l ' E s t .  -- 
L e  t a b l e a u  en f a c e  mon t re  l e  t o n n a g e  g l o b a l  des r e  l a t  i ons  commer 

c  i a l s  e n t r e  l e  Maroc e t  l a  F rance .  



Tableau n03 

Les  r e l a t i o n s  commercia les  e n t r e  l e  Maroc e t  l a  F rance  ...................................................... 

-- -- - - - 

A n n é e s :  1980 : 1981 : 1982 : 1983 : 1984 : 1985 : 1986 : 1987 : 1988 : 1 9 8 9  : 1900 
- 
l m p o r t  : 1594234 : 2415223 : 1591571 : 1015106 : 692134 : 2235415 : 615131 : 537198 : 732779 : 961763 : 1643674 

E x p o r t  : 3036821 : 2642046 : 2391764 : 2265768 : 2628179 : 2362482 : 1713976 : 1684554 : 1698735 : 1178627 : 113765; 

T o t a l  : 4631055 : 5057269 : 3983335 : 3280874 : 3321313 : 4597897 : 2,329107 : 2221752 : 2431514 : 2140390 : 27(31.33( 
- 

Source : D i r e c t i o n  des douanes de L i l l e  - 
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I - 1 - 1 - Q u e l l e  e s t  l a  p a r t  de l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Cala is  

dans l e  commerce f r anco -maroca in  - 
L e s  échanges e n t r e  l e  Maroc e t  l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Cala is  

s o n t  déséqu i l i b r é s .  

De 1982 à 1988, l e  r y t hme  de l a  b a i s s e  dans l e s  échanges ne ces5 

pas  de s ' a p p r o f o n d i r .  

I l  e s t  passé de 215594 t en 1982 à 77659 t en 1988. 
L 'é lément  p r i n c i p a l  de c e t t e  r e g r e s s i o n  e s t  dû à I ' i m p o r t  

ma roca in  q u i  e s t  passé  de 121397 t en -- 1982 à 24065 t en 1988, -- 
s u i t e  à l a  s i  t u a t  i o n  économ i que dégradée, c e  q u i  a  poussé I ' E t a t  

ma roca in  à d i m i n u e r  I ' i m p o r t .  

Dans l e s  échanges e n t r e  l e  Maroc e t  l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de- 

Ca l a  i s, I 'année 1990 a  e n r e g  i s t r é  une bonne augmen ta t i on  p u  i squc 

l e  t o t a l  e s t  passé de 77659 t e n  1988 à 184065 t en  1990. -- 
Cec i  e s t  dû à I ' i m p o r t  ma roca in  q u i  e s t  passé de 24065 t e n  198f 

à 93594 t e n  1990. 

On p e u t  e x p l  i q u e r  I ' augmen ta t i on  de I ' i m p o r t  ma roca in  p a r  l a  

r é v i s i o n  du code des i m p o r t a t i o n s  en g é n é r a l  ce q u i  a  eu un  e f f e  - 
s u r  l e s  e n t r é e s  e n  p rovenance  de l a  r é g i o n .  

Dans l e  commerce e n t r e  l a  r é g  i o n  du Nord-Pas-de-Ca I a  i s  : e t  I e  

Maroc, on  a  remarqué que l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Calais ne  ces: 

pas  d ' a m é l i o r e r  sa  s i t u a t i o n  dans l e s  r e l a t i o n s  f ranco-maroca in6  

en  p a s s a n t  de 5,12 % e n  1986 à 6,6 % 1990. 

Par  r a p p o r t  aux a u t r e s  r é g i o n s  f r a n ç a i s e s ,  l e  manque de s t a t i s -  

t i q u e s  conce rnan t  l e s  r e l a t i o n s  commerc ia les  e n t r e  l e  Maroc e t  

ces  d e r n i è r e s  en 1990, nous a  o b l i g é  à l i m i t e r  n o t r e  é tude  s u r  

I 'année 1991. 
Dans l e s  r e l a t i o n s  commerc ia les  e n t r e  l e  Maroc e t  l e s  a u t r e s  

r é g i o n s  f r a n ç a i s e s  p o u r  I 'année 1991  l a  p a r t  de l a  r é g i o n  d u  
A- 

Nord-Pas-de-Calais a  c h u t é  e n  p a s s a n t  de 6,6 % e n  1990 à 3,2 % 
en  1991. Ceci e s t  dû à l a  c o n c u r r e n c e  acharnée  que  r e n c o n t r e  l a  -- 
r é g i o n  dans son commerce avec l e  Maroc p a r  d ' a u t r e s  r é g i o n s  

f r a n ç a i s e s  e t  s u r t o u t  l a  Cô te  d f A z u r e  q u i  se  p l a c e  à l a  première 

p o s i t i o n  parmi l e s  v i n g t  deux r é g i o n s  q u i  commercent avec l e  

Maroc en r e p r é s e n t a n t  une p a r t  de  -- 5,6 % s u i v i  p a r  l a  Haute 

Normandie avec 18 % e t  I ' l l e  de France avec 3,4 % s u i v i  p a r  l e  

Nord-Pas-de-Cal is  avec 3 ' 2  %, c e  q u i  p l a c e  l a  r é g i o n  à l a  -- 
q u a t r i è m e  p o s i t i o n  parmi  l e s  v i n g t  deux r é g i o n s  f r a n c a i s e s  q u i  

commercent avec l e  Maroc.  



Ce q u i  e s t  r emarquab le  s o n t  l e s  e n t r é e s  maroca ines  à d e s t i n a t i o n  

de l a  Côte d r A z u r e  avec 3305243 t s u i v i  p a r  l a  h a u t e  Normandie 

avec 594604 t . 
A - I ' e x p o r t ,  l a  r é g i  on qii i  domine e s t  l a  Haute Normandi e  avec 

499953 t à d e s t i n a t i o n  du Maroc, s u i v i  p a r  l e  Nord-Pas-de-Cala is  

avec  146417 t c e  q u i  p l a c e  l a  r é g i o n  à l a  deuxième p o s i t i o n  parm 

l e s  v i ng t -deux  r é g i o n s .  

C e t t e  d o m i n a t i o n  de l a  r é g i o n  de l a  - Côte d lAzure e s t  dû à l a  

p résence  du p o r t  de M a r s e i l l e  q u i  r e p r é s e n t e  un sévè re  c o n c u r r e n -  

p o u r  l e  p o r t  de DunLerque e s t  s u r t o u t  avec l e s  pays  de l a  -- mkd i -  

t é r r a n é e  c a r  ce  p o r t  e s t  b i e n  p l a c é  dans l e s  échanges Nord-5ud 

e t  que son t r a f i c  ne cesse  de p r o g r e s s e r  avec l e  Maroc s u i t e  à 

l a  bonne d e s s e r t e ,  l a  s é c u r i t é ,  a c c e p t a t i o n  de l a  ma rchand i se  

j u s q u ' a u  d e r n i e r  moment e t  à l a  s i m p l i f i c a t i o n  des démarches 

a d m i n i s t r a t i v e s .  Pour l a  Haute - Normandie, on p e u t  e x p l i q u e r  c e  

p o i n t  p a r  l ' e x i s t e n c e  du p o r t  de Rouen q u i  c o n s t  i t u e  un p o r t  

c o n c u r r e n t  p o u r  l e s  p o r t s  de l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Calais.  

Ce p o r t  e x p o r t e  l e s  c é r é a l e s  de l a  Hau te  Normandie 3 d e s t i n a t i o n  

d u  Maroc, e t  i l e s t  n u l  lement menacé dans sa  p a r t  comme l e a d e r  

des  p o r t s  c é r é a l i e r s  F r a n ç a i s .  

En v a l e u r ,  l e  t o t a l  du  commerce e n t r e  l e  Maroc e t  l a  r é g i o n  du - 
Nord-Pas-de-Cala is  en  1991 e s t  de 20422404 MF. La r é g i o n  q u i  se 

p . lace  l a  p r e m i è r e  en  v a l e u r  e s t  c e l l e  de I ' l l e  de France avec  

5787301 MF, s o i t  24,27 % du  t o t a l ,  s u i v i  p a r  l a  r é g i o n  de l a  

Hau te  Normandie avec 1950294 MF, s o i t  8,3 % du t o t a l ,  - l a  c ô t e  

d lAzure  à l a  3ème p o s i t i o n  avec 1907716 MF, s o i t  8 , l  % e t  l a  

r é g i o n  du Nord-Pas-de-Cala is  avec 7,6 % en se  p l a ç a n t  à l a  4ème 

p o s i t i o n .  

Ce q u i  e s t  r e m a r q u a b l e  c ' e s t  que l a  r é g i o n  de I ' I L e  de F rance  SC 

p l a c e  à l a  p r e m i è r e  p o s i t i o n  à -- I ' i n i p o r t  avec 2589822 MT e t  de  

même à I ' e x p o r t  avec  3197479 MF. 

P o u r  l e s  s o r t i e s  à d e s t i n a t i o n  d u  Maroc, l a  r é g i o n  de I ' l l e  de 

F rance  e x p o r t e  l e s  p r o d u i t s  c o û t e u x  comme l e s  p r o d u i t s  f i n i s  

s i d & r u r g i q u e s ,  des  o u v r a g e s  t i s s é s  de l ' i n d u s t r i e  de l a  s o i e r i e ,  

l e s  d e m i - p r o d u i t s  e n  c u i v r e  e t  l e s  machines pou r  l e s  i n d u s t r i e s  

a l i m e n t a i r e s .  Son i m p o r t  du Maroc e s t  z o n s t i t u é  des m i n e r a i s  de 

p lomb,  z i n c ,  l e s  c o n s e r v e s  de p o i s s o n s  e t  f r u i t s .  

De même p o u r  l a  r é g i o n  de l a  Hau te  Normandie, e l l e  e x p o r t e  du  

b l é  t e n d r e ,  des  m a t i è r e s  p l a s t i q u e s  e t  des p r o d u i t s  c h i m i q u e s .  



Son impor t  e s t  c o n s t i t u é  des agrumes-pr imeurs e t  l e s  d i f f é r e n t e :  

s o r t e s  de conserve.  

Pour l a  Côte dlAzure, e l  l e  e x p o r t e  à d e s t  i n a t  ion  du Maroc l e s  

p r o d u i t s  de l a  f o n d e r i e ,  du b l é ,  des m a t i è r e s  p l a s t i q u e s .  

Son impor t  se compose des d i f f é r e n t e s  s o r t e s  de conserve  e t  l e s  

agrumes-pr i meurs. 

Pour l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Calais, e l l e  e x p o r t e  à d e s t i n a t i o r  

du  Maroc des p r o d u i t ~ c o û t e u x  comme, l e s  p r o d u i t s  f i n i s  s i d é r u r -  

g iques ,  des f i l s  e t  f i l s  t e x t u r é s  e t  mou l i nés  de s o i e  e t  de 

t e x t i  l e s  a r t i f i c i e l s  e t  s y n t h é t i q u e s ,  des f i  l é s  de cô ton ,  l a  

v e r e r i e  de ménage e t  des ouvrages t i s s é s  de l ' i n d u s t r i e  l a i n i è r e  

E l l e  impor te du Maroc, l es conserves de po issons ,  l e s  m i n e r a  i s  - 
de plomb, z i n c  e t  l a  p â t e  à p a p i e r .  

L ' é t u d e  des d i f f é r e n t e s  r é g i o n s  f r a n ç a i s e s  donne une idée p l u s  

d é t a i l l é e  s u r  l e s  p r o d u i t s  commercés e n t r e  l e  Maroc e t  ces - 
d e r n i è r e s ,  e t  que l e  Maroc e x p o r t e  à d e s t i n a t i o n  des r é g i o n s  

f r a n ç a i s e s  l e s  p r o d u i t s  q u i  ne c o û t e n t  pas  che r  e t  impor te  des  

p r o d u i t s  coûteux  e s t  p l u s  d i  v e r s i f i é s .  

De p l u s ,  e l l e  a  montré que l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Calais e s t  

gravement concur rencé p a r  l e s  a u t r e s  r é g i o n s  f r a n ç a i s e s  dans l es  

r e l a t i o n s  commerciales avec l e  Maroc. 

Tableau n04 
Le Maroc e t  l e s  r é g i o n s  f r a n ç a i s e s  e n  tonnage (1991) ............................ ....................... 

Régi on : lmpor t  : Expor t  : T o t a l  

: Nord-Pas-de-Ca l a  i s  

: P i c a r d i e  

: I l e  de France 

: C e n t r e  

: Haute  Normandie 

: Basse Normandie 

: Bre tagne 

: Pays-Lo i re  

: Por t -Charente  

: L imous in  

: A q u i t a i n e  

: Mid i -Pyrennées 



Champ-Ardenne 

L o r r a  i ne 

A l sace 

Franche-Compte 

Bourgogne 

Anvergne 

Rho ne-A I pes 

Lang-roussi Il 

Prov-Côte-dlAzure 

Corse 

: T o t a l  : 4797105 : 1256820 : 6053925 

Source : D i r e c t i o n  des douanes de L i l l e  

Tableau n05 

Le Maroc e t  l e s  r é g i o n s  f r a n c a i s e s  en v a l e u r  114912 ------------------ .......................... 

Rég i o n  Impor t  : Expor t  : T o t  a l 

Nord-Pas-de-Ca l a i s 

P i c a r d i e  

I l e  de France 

Cent re  

Haute-Normandie 

Basse-Normandie 

Bretagne 

Pays-Loi re 

Por t -Charente 

L imous in  

A q u i t a i n e  

Midi-Pyrennées 

Champ-Ardenne 

L o r r a  i ne 

A l sace 

France-Compte 

Bourgogne 

Anvergne 



: R hone-A l pes  : 825729 : 1230607 : 2056336 

: Lang-Rouss i l l : 1063885 : 230582 : 1294467 

: Prov -Cô te -d fAzu re  : 1289283 : 618433 : 1907716 

: Corse 5 7 1  : 2667 : 3238 

: T o t a l  : 12452284 : 10970120 : 23422404 
-- - 

Source : D i r e c t i o n  des douanes de L i l l e  

I - 1 - 2 - Les p r o d u i t s  commerc i a  I i sés e  n t r e  l e  Maroc e t  l e  Maroc 

e t  l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Ca la is  - 

I - 2 - Les e x p o r t a t  i ons  p a r  p r o d u i t s  - 
Parmi  l e s  p r  inc  i p a  l e s  marchand ises  e x p o r t é e s  p a r  l e  Maroc o n  

t r o u v e  : 

- - La p â t e  à p a p i e r  : 5462 t 

- Minera  i de plomb : 2100 t - 
- Agrumes-pr irneurs : 1510 t 

- Z i n c  : 1400 t 

a - La p â t e  à p a p i e r  - 
L a  r é g i  on du Nord-Pas-de-Ca l a i s  e s t  une r é g i o n  q u i  i m p o r t e  l a  

p â t e  à p a p i e r  en p rovenance  du Maroc.  

Ma i s  l a  p â t e  rnaroca i n e  e s t  c o n c u r r e n c é  p a r  I a  p â t e  en  provenance 

d u  Canada e t  l e s  E t a t s - U n i s ,  c e  q u i  a  r é d u i t  l e s  s o r t  i e s  d e  - 
7 1 8  t en 1983 à 5462 t en 1990. 

b - M i n e r a i  de p lomb  

L a  r é g  i on du  Nord-Pas-de-Ca l a  i s  c o n s t  i t u e  un c  l i e n t  t r è s  i mpor- 

t a n t  pou r  l e s  - i m p o r t a t  i ons  du  p lomb e n  provenance du Maroc 

m a l g r é  l a  c h u t e  d e s  s o r t i e s  q u i  s o n t  passées de 5037 t en  1987 
à 2100 t e n  1989, dues aux r é s u l t a t s  de l a  s o c i é t é  de d é v e l o p p e  

ment i n d u s t r i e l  e t  m i n i e r  de l a  Mou louya  q u i  a  p l a c é  u n  t onnage  

t r è s  g r a n d  s u r  l e  marché ce  q u i  a  r é d u i t  l e s  v e n t e s  maroca ines  

à l a  s u i t e  de l a  c o n c u r r e n c e  acha rnée  du plomb en  p rovenance  de 

que lques  a u t r e s  p rovenances  c e  q u i  a  r é d u  i t  l e  p r i x .  



Les sorties marocaines des agrumes-primeurs sont beaucoup con- 

currencé par les agrumes-primeurs en provenance du - Portugal et 
de - I ' 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-Ca lais 

ne peut pas compter sur les agrumes-primeurs marocains, à 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 à I 'autre. Les pays qu i - détiennent le monopo! e 
dans leurs envois vers le Nord-Pas-de-Calais sont : La Suède -- 
avec 53,24 %,les USA avec 29 % et le Perou avec 14 % la 

Yougoslavie avec 2 % et le Maroc avec 1%. 
Et à 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 à destination de 

l'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 

- Tôles -- : 6200 t 

- - Bien d'équipement : 6300 t 
- Aciers - : 2300 t 

a - Le sucre - 
La région du Nord-Pas-de-Calais est une région très riche en 

betteraves, elle exporte beaucoup de sucre vers l'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 I'import de sucre car plusieurs 

raffine;ries 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. 



b - Les p r o d u i t s  s i d e r u r ~ i q u e s  - 
Le  Maroc e s t  un g rand  i m p o r t a t e u r  des p r o d u i t s  s i d é r u r g i q u e s  en 

provenance de l a  r é g i o n .  Mais ce q u i  e s t  remarquab le  c ' e s t  l a  

c h u t e  des e n v o i s  de p r o d u i t s  s i d é r u r g i q e s  v e r s  l e  Maroc, e n  

r a i s o n  de l a  s i t u a t i o n  économique dégradée d 'une p a r t  e t  à 

I ' i m p ~ r t a t i o n  des p r o d u i t s  s i d é r u r g i q u e s  en  provenance de l a  

Basse Normandie. Ce qu i  e s t  remarquab le  c ' e s t  l a  d i v e r s i f i c a t i o n  

des  p r o d u i t s  s i d é r u r g i q u e s  en provenance de l a  r é g i o n  q u i  s o n t  : 

1 - Les t ô l e s  

Les i m p o r t a t i o n s  des t ô l e s  en provenance de l a  r é g i o n  é t a i e n t  

honorab les  en 19S4 avec 18902 t .  A p a r t i r  de 1989, on n o t e  une 

c h u t e  des e n v o i s  des t ô l e s  en provenance de l a  r é g i o n  avec 

6 2 0 0  t en 1990. 

Parmi l e s  causes résponsab les  de c e t t e  chu te ,  l e s  e n t r é e s  en 

provenance du p o r t  de Marse i l l e ,  ce  qu i a  r é d u i t  I ' i mpor t  des 

e n t r é e s  en provenance de l a  r é g i o n .  

2 - Les a c i e r s  : 

Les  a c i e r s  e n  provenance de l a  r é g i o n  du Nord-Pas-de-Calais s o n t  

concu r rencés  p a r  l e s  e n t r é e s  en provenance de M a r s e i l l e ,  c e  q u i  

a  r é d u i t  l e s  e n t r é e s  en provenance de l a  r é g i o n  d 'une p a r t  e t  à 

l a  s i t u a t i o n  économique dégradée au Maroc ce q u i  a engendré l a  

b a i s s e  des e n t r é e s .  

c  - B i e n  d 'équipement  - 
On remarque une d i v e r s i f i c a t i o n  dans l e s  e n v o i s  des p r o d u i t s  de 

b i e n  d'équipement v e r s  l e  Maroc avec 630.0 t en 1990. Ce q u i  e s t  

remarquab le ,  c ' e s t  l ' a u g m e n t a t i o n  des  e n v o i s  v e r s  l e  Maroc, en  

r a i s o n  de p l u s i e u r s  t r a v a u x  dues à l a  c o n s t r u c t i o n  de que lques  

r o u t e s  e t  du m a t é r i e l  pour  l a  r a f f i n e r i e  du suc re .  

Pans l e s  r e l a t i o n s  commerc ia les Nord-Pas-de-Calais Maroc. Q u e l  

e s t  l e  p o r t  q u i  j o u e  un r ô l e  t r è s  i m p o r t a n t  dans l e s  e n t r é e s  e t  

l e s  s o r t i e s  de l a  r é g i o n  ? 

- bue 1 l e  e s t  1 a p a r t  de chaque p o r t  dans l e  commerce avec l e  

Maroc ? -- 
Le p r e m i e r  p a r  l e q u e l  on va commencé e s t  c e l u i  de Dunkerque, c a r  

c ' e s t  l e  p o r t  l e  p l u s  i n t é r e s s a n t  au  n i v e a u  de l a  r é g i o n  du 

Nord-Pas-de-Calais.  



Lignes maritimes entre Casa et le Nord -Pas - de - Calais 

Nombre de touchées (par mois) 

6 - -J inferieurs OU égale à 5 

(. - - . - .>  entre 5 et 10 

W + 10 par mois 

Nombre de lignes sur demande 

EX: 2 lignes font le commerce avec l'Afrique du ~ o r d  



I I va ê t r e  p o u r  nous  une  o c c a s i o n  de d é c r  i r e  l a  s i t u a t  i o n  

commerc i a  l e  e n t r e  l e  Maroc e t  I a ri.9 i o n  du Nord-Pas-de-Ca l a  i s .  

Le p r e m i e r  p o i n t  q u i  r e f l e t e  b i e n  l ' é t a t  du  commerce r e p o s e  

dans l e  nombre de l i g n e s  m a r i t i m e s  e n t r e  l e  Maroc e t  Dunkerque .  

I - 1 - 3 - 3 - Les  l i g n e s  m a r i t i m e s  e n t r e  l e  Maroc e t  Dunkerque 

La c a r t e  n o  i l l u s t r e  l e s  l i g n e s  m a r i t i m e s  r e l i a n t  l e  Maroc 

au  p o r t  de Dunkerque .  

Au t o t a l ,  Dunkerque compte 5 l i g n e s  r é g u l i è r e s  m e n s u e l l e s .  

L e s  l i g n e s  r e l i a n t  l e  Maroc au p o r t  de Dunkerque se  p l a c e n t  

d e r r i è r e  l e s  l i g n e s  m a r i t i m e s  r e l i a n t  l 'Espagne  13  l i g n e s  p a r  

mo i s ,  l a  B e l g i q u e  12 l i g n e s  p a r  mo is ,  l e s  p o r t s  de  l a  M é d i t e -  

r r a n é e  10  l i g n e s  p a r  m o i s ,  l a  C . O . A .  9 p a r  mo i s .  

S u r  l a  c a r t e ,  on  p e u t  d i s t i n g u e r  deux s o r t e s  de l i a i s o n s  avec  

l a  F rance .  

- Les l i g n e s  d e s s e r v a n t  l e s  p o r t s  de l a  m é d i t e r r a n é e  s o n t  a u  

nombre de  - 10  p a r  m o i s  r é g u l i è r e m e n t .  Ce q u i  r e p r é s e n t e  52 % d u  

nombre t o t a l  de  l i g n e s  f r a n ç a i s e s .  

- Les l i g n e s  d e s s e r v a n t  l a  Manche A t l a n t i q u e  s o n t  a u  nombre de  

4 m e n s u e l l e s  r é g u l i è r e s .  

L e s  l i g n e s  s u r  demande s o n t  de  30 pou r  l a  F rance  ( ~ o u r  un t o t a l  - 
mond ia l  de  88, c e  q u i  m o n t r e  que l e s  l i g n e s  d e s s e r v a n t  l a  Francc - 
o f f r e n t  une  g r a n d e  s u r e t é  p o u r  l e s  s o c i é t é s  d 'armement.  

Pour  l a  m é d i t e r r a n é e  ( 1 8 ) ,  1 5  p o u r  I ' E x t r è m e - O r i e n t  e t  21  p o u r  - - - 
l ' A m é r i q u e  du N o r d  ( 3 0 ) .  

I - 4 - 1 - Les compagn ies  q u i  d e s s e r v e n t  l e s  p o r t s  du  N o r d  

a  - La C O M A N A V  

C e t t e  s o c i é t é  e s t  p l u s  a n c i e n n e ,  s i  l ' o n  c o n s i d è r e  q u ' e l l e  a  

p r i s  l a  s u i t e  de  l a  s o c i é t é  F r a n c o  C h é r i f i e n n e  de  n a v i g a t i o n  

c r é e  en 1956 avec  une p a r t i c i p a t i o n  é t a t i q u e  de 2 1  %. 
Dès 1959, t r o i s  années  a p r è s  l ' i n d é p e n d a n c e ,  l e  Maroc se d o t e  

d ' u n e .  compagnie  e n t  i è r e m e n t  n a t  i o n a  l e .  



Le p a v i l l o n  n a t i o n a l  s ' e s t  développé,  notamment pendant  l e  p l a  

73-77 ( 3 1 ) .  

Ce p l a n  amb i t i eux  a  p o r t é  un v é r i t a b l e  bond en avan t  avec 

l ' a c q u i s i t i o n  de 21  n a v i r e s  en 5 ans pour  p l u s  d 'un  m i l l i a r d  d  

OH, t a n d i s  que l e s  a c t i v i t é s  de l a  C O M A N A V  é t a i e n t  d i v e r s i f i é e  

De p l u s ,  dans l ' o b j e c t i f  de s p é c i a l i s e r  sa f l o t t e ,  l a  C O M A N A V  

s ' a s s o c i a i t  avec d ' a u t r e s  soc i é t é s  d 1 E t a t ,  e l  les-mêmes g r o s  

t r a n s p o r t e u r s ,  pour  c o n s t i t u e r  un groupe d 'enve rgu re .  En 1973, 
avec I ' O . C . P .  q u i  a  p e r m i s  au t r a n s p o r t  m a r i t i m e  n a t i o n a l  

d ' a c q u é r i r  une d imens ion  i n t e r n a t i o n a l e  dans l e s  t r a n s p o r t s  

s p é c i a l i s é s  e t  l a  s o c i é t é  f r a n ç a i s e  Gazocéan, l a  C O M A N A V ,  c r é a  

"Marphocéan" p o u r  I  'acqu i s  i t i o n  de nav i r e s  d e s t  i nés à t r a n s p o r -  

t e r  l ' a c i d e  phosphor ique e t  l e  gaz. Avec l a  Samir,  e l  l e  c o n s t  i -  

t u a i t  "Petramar" s p é c i a l i s é e  dans l e  t r a n s p o r t  des hydrocarbure 

La s o c i é t é  mère, g a r d a i t ,  quand à e l  le, l e s  carga isons en v r a c ,  

l e s  marchandises d i v e r s e s  s u r  l e s  l i g n e s  r é g u l i è r e s ,  l e  

t ramp ing ,  l e  Cabotage e t  t o u t e s  l e s  a u t r e s  formes de t r a n s p o r t :  

t a n d i s  que l e  réseau  géographique de l a  compagnie é t a i t  é t e n d u  

Dès -- 1975, l a  compagnie r e c e v a i t ,  au t i t r e  de son programme 

d'équipement 6 n a v i r e s  deux v r a c q u i e r s  de 25000 t de p o r t  en  

l o u r d  chacun, 3 n a v i r e s  c e l l u l a r i s é s  po r te -con teneurs  de 

3300 t a f f e c t é s  au t r a n s p o r t  des agrumes e t  un n a v i r e  r é f r i g é r t  

pour  l e  t r a n s p o r t  de t o u s  l e s  p r o d u i t s  p é r i s s a b l e s .  

En -- 1976, un a u t r e  n a v i r e  r é f r i g é r é  e t  deux n a v i r e s  phosphorique 

pour  Marphocéan v e n a i e n t  r e n f o r c e r  l a  f l o t t e  du  groupe. 

En -- 1977, un t r a n s p o r t e u r  en v r a c  de 50000 t p o u r  l e  t r a n s p o r t  

des phosphates, un g r o s  n a v i r e  r é f r i g é r é  p a l e t t i s a b l e  e t  t r o i s  

nouveaux p h o s p h o r i q u i e r s ,  a i n s i  que deux g r o s  t r a n s p o r t e u r s  

d 'hyd roca rbu res  de 92000 t chacun, vena i e n t  g r o s s i r  l a  f l o t t e  

C O M A N A V  q u i  acquera i t a  l o r s  I 'envergure  i n t e r n a t  i ona l e  t o u j o u r  

souha i t é e .  

A l a  f i  n  de 1979, l a  C O M A N A V  a v a i t  une capac i t é  annue l l e  de 

t r a n s p o r t  de 4300000 t avec 26 n a v i r e s  en p r o p r i é t é  e t  a s s u r a i  

e n v i r o n  1 5  % du commerce e x t é r i e u r .  

La C O M A N A V  peu t  désormais  t r a n s p o r t e r  n ' i m p o r t e  q u e l l e  marchan 

d i s e  s u r  n ' i m p o r t e  q u e l l e  d e s t i n a t i o n .  C 'es t  q u ' e l l e  a  p a r a l l é  

lement étendu son réseau  géograph ique avec l a  d e s s e r t e  régu -  

l i è r e  de 27 p o r t s  é t r a n g e r s ,  s e l o n  une f r é q u e n c e  v a r i a n t  e n t r e  




























































































































































































































































































































































































































































































