LE SECTEUR MARITIME, ET LA ZONE DU TRANSPORT AEROPORTUAIRE

FRANCHE

Suite à la période de morosité dont la République de Djibouti a souffert pendant les années 90, les bailleurs de fonds ont fait pression sur les autorités pour que soient mis en place des programmes d’ajustements structurels. La nécessité d’une réorientation de la stratégie de développement économique s’est rapidement imposée pour sortir de la crise. L’objectif était de rendre I’économie nationale compétitive en mettant à profit les multiples atouts du pays

•
Une monnaie forte et stable

•
Une stabilité politique

•
Un système de télécom​munications performant

•
Une position géostratégique, au carrefour de trois continents

•
I’existence d’une structure portuaire aux potentialités insuffisamment exploitées

Dans un contexte économique reposant essentiellement sur les services, la relance de I’économie nationale allait être basée sur la promotion des secteurs portuaires et leur corollaire, le développement de zones franches.

Le premier pas en vue d’atteindre cet objectif fut le désengagement de I’Etat des secteurs porteurs et productifs ainsi que le choix d’un nouveau modèle économique reposant sur Ie partenariat public/privé. La redynamisation du secteur privé fut engagée par les lois de 1998 portant sur la privatisation des établissements publics industriels et commerciaux.

Les autorités décidèrent de recourir à un partenariat public/privé pour la gestion des secteurs portuaires et des zones franches. C’est dans ce contexte qu’intervient en 2000 le partenariat entre Ie gouvernement djiboutien et Dubaï Ports World (DP World), troisième gestionnaire portuaire au monde. II s’agit d’une concession de vingt ans pour la gestion du Port Autonome International de Djibouti (PAID) qui bénéficiera de la renommée mondiale de Dubaï en matière de techniques et de savoir-faire. 

Le PAID fut le premier port hors des Emirats Arabes Unis géré par DP World. Quatre ans plus tard, une politique attractive de l’investissement direct étranger fut adoptée en partenariat avec Jebel Ali Free Zone (Dubaï) pour Ie développement des zones franches en tant qu’activités promotionnelles des affaires corollaires au Port. 

En effet, Dubaï possède un réseau de 5000 sociétés implantées dans la zone franche de Jebel Ali, susceptibles de devenir des partenaires potentiels pour Djibouti. DP World est aujourd’hui responsable de la gestion du PAID, du Port de Doraleh, de l’Aéroport, des Douanes et de la Zone Franche. La stratégie de croissance des ports et zones franches s’inscrit parfaitement dans Ies objectifs du NEPAD (Nouveau Partenariat pour Ie Développement de l’Afrique) et de la COMESA (Marché Commun d’Afrique Orientale et Australe), à savoir vaincre la pauvreté par l’initiative des Etats africains eux​ mêmes et les faire participer pleinement au développement durable de leur pays, région et continent.

Bénéficiant d’une ouverture économique libre sur Ie monde extérieur, l’objectif est de faire du complexe des ports de Doraleh et de Djibouti une plateforme du commerce international et un up important pour Ie trafic depuis la Mer Rouge jusqu’à la péninsule d’Arabie en passant par la Corne de l’Afrique.

LE PORT DE DJIBOUTI

En raison de sa situation stratégique à l’entrée de la Mer Rouge et sur bon nombre de canaux de navigation les plus empruntés du monde, le Port de Djibouti est un port de transit de première importance pour toute la région, qui permet aux bateaux de réaliser Ie transbordement et de faire le plein de carburant.

Avec dix-huit quais bien équipés et sécurisés, il offre un large panel d’infrastructures et une capacité totale de plus de dix millions de tonnes de marchandises par an et de 400 000 conteneurs par an. En partenariat avec Dubaï Ports World (DP World), le gouvernement djiboutien a signé en juin 2000 une concession de vingt ans pour la gestion du port. Grâce au label et au gage de sécurité offerts par ce poids lourd du secteur portuaire, Djibouti espère d’une part promouvoir ses ressources et capacités portuaires tant au niveau régional qu’international et, d’autre part, gagner la confiance des investisseurs potentiels en leur offrant un service de qualité. DP World a pour mission de gérer les infrastructures actuelles, y compris les douanes, et a investi plus de 500 millions de dollars (389 millions d’euros) dans la transformation du port.

Depuis le détournement du trafic éthiopien sur Djibouti, le Port a consenti un énorme effort d’investissement pour améliorer davantage la qualité de ses services. En effet, Djibouti attache un soin particulier à moderniser ses installations portuaires afin qu’elles demeurent parmi les plus performantes de la région et que le pays devienne un centre international de transbordement.

Les objectifs et missions du Port de Djibouti sont les suivants

•
La gestion, le développement et la prospérité du Port de Djibouti;

•
L’étude et la soumission à l’approbation de l’Etat, des plans et des programmes d’investissements nécessaires à sa mission et d’en assurer l’exécution fixées par le délai d’approbation

•
L’exploitation et la police du Port;

•
L’exécution des travaux d’entretien et I’amélioration tout en assurant la gestion de son domaine mobilier et immobilier;

•
exercer, dans la limite de sa circonscription les compétences gui lui sont dévolues, en particulier en matière de

•
Sécurité maritime et des installations portuaires

•
D’une manière générale, I’ensemble des actes de gestion concernant la réalisation de sa mission.

Evolution du chiffre d’affaire (C.A) en millions de ED (Francs Djibouti)

	Année
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Chiffre d’affaires
	6790
	
7959
	
8455
	
11500
	
11084
	
14489

	Evolution
	
	17%

	6%
	34%
	- 4%
	+30,7%


Source Bulletin d'information économique 2006, Ministère de l'économie, des Finances et de la Planification.

Globalement en hausse pour la période 2000-2005, le chiffre d’affaires du Port enregistre une variation de +113%. II se calcule sur la base des produits résultant des activités liées aux navires (accueil, réparations, manutention), aux marchandises (droits de port, manutention, outillages, entreposages), aux domaines et annexes, aux travaux et prestations pour es tiers et la zone franche.

Le Port possède depuis 1985 un terminal à conteneurs, dirigé par un service spécialisé responsable de l’exploitation des équipements, pouvant accueillir de grands navires jusqu’à 12m de profondeur. Outre deux quais de 400 mètres de long, le terminal offre un parc de stockage des conteneurs de 220 000 m2, quatre portiques de quai, dix portiques de parc modernes et des prises pour conteneurs frigorifiques.
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Le système de contrôle et de suivi des opérations du terminal, appelé le Navis », a permis, non seulement de gérer de manière informatisée ‘ensemble des opérations, mais aussi de simplifier grandement les procédures administratives. Cette acquisition a permis au Port de Djibouti de répondre aux enjeux actuels en matière de trafic portuaire et d’offrir un service de qualité à la  hauteur des standards internationaux. Porte d’entrée sur un vaste marché de consommateurs potentiels, Djibouti peut aujourd’hui se targuer de posséder un port de dimension internationale qui récolte les fruits d’un partenariat stratégique bien ficelé.

En effet Ie trafic portuaire à la hausse depuis quelques années permet au Port de poser es bases de son développement futur.

Dans la mesure où les recettes portuaires constituent un quart de l’économie de ce petit pays de 23 000 kin2, le développement du Port est stratégique pour Ie pays tout entier. Par ailleurs, Ie PAID a fortement profité du conflit entre l’Ethiopie et l’Erythrée. II a été largement sollicité dans la réception de l’aide alimentaire et humanitaire puisqu’il représente le principal accès à la mer de l’Ethiopie enclavée.

En effet, l’ancienne colonie française de la Côte des Somalis est la voie privilégiée pour l’hinterland est ​africain, surtout l’Ethiopie de 70 millions d’habitants, depuis l’indépendance de l’Erythrée (1993) et le conflit frontalier entre ces deux pays

(1998-2000).

Le port de Djibouti est enfin le premier en Afrique de l’Est à avoir adhéré aux normes de sécurité ISPS (Code international pour la sûreté des navires et des installations portuaires), imposées par les Etats-Unis.

La Compagnie Maritime et de  Manutention de Djibouti opérationnelle depuis 1990, (COMAD), regroupe les anciennes sociétés CMAO et SOMAD compte une centaine d’employés. «nous croyons fortement dans la globalisation de l’économie et nous sommes ouverts aux partenariats et aux joint-ventures. Bien que nous pourvoyons des services de transport vers l’Ethiopie, l’offre la plus importante se situe du côté Ethiopien. Les investisseurs étrangers sont les bien venus pour inverser la tendance, surtout dans le domaine logistique. Explique Mr. Hettam, Directeur Général du SAAD Business Group. 

LE PORT SEC (DRY PORT)

Réalisé en 2000, le Port Sec s’inscrit dans la politique du gouvernement visant à faire du Port de Djibouti une plaque tournante du trafic de transbordement de la région.

D’une superficie de 20 hectares, le Port Sec est situé à 2 .1 Km du port de Djibouti. La zone allouée pour l’entreposage des véhicules en transit est de 32 000 m2 . Le hangar, d’une superficie de 6 900 m2, est destine au stockage de marchandises conteneurisées pour restituer les conteneurs vides aux lignes maritimes, dans les meilleurs délais.

LE PORT DE DORALEH

Le port de Doraleh permettra à Djibouti de toucher une nouvelle clientèle de très gros bateaux venant directement d’Europe ou d’Asie, transportant 10 à 12.000 conteneurs. Avec l’arrivée de matières brutes à Djibouti, les entreprises de transformation pourront enfin prospérer et créer des emplois.

Les autorités djiboutiennes, en étroite collaboration avec des investisseurs privés, sont en train de développer Ie gigantesque complexe portuaire de Doraleh, à moins de huit kilomètres de I’actuel port. Les motivations qui ont poussé à la construction de ce nouveau pôle économique reposent sur la décision stratégique de construire un terminal moderne, éloigné des agglomérations, qui dispose de possibilités de développement tant en termes d’espace que de capacité. Devant l’évolution du marché pétrolier, Djibouti veut se placer comme plate​forme de transbordement au croisement de la Mer Rouge et de la façade de l’Afrique orientale.

Le nouveau terminal à conteneurs de Doraleh, dont la construction s’élève à la modique somme de 400 millions de dollars (312 millions d’euros), devrait être opérationnel fin 2008 et accueillir 1,5 million de conteneurs supplémentaires par an. L’objectif d’un tel investissement est de permettre au Port de Djibouti de détrôner celui de Mombasa (Kenya).

II s’agit d’un véritable complexe portuaire en eau profonde avec les infrastructures suivantes

•
Un terminal pétrolier, déjà opérationnel, qui possède un tirant d’eau de 20 mètres et est capable de stocker les produits raffinés d’hydrocarbures, d’une capacité de 200 000 tonnes dans une première phase et de 400 000 à 450 000 tonnes dans une deuxième phase.

•
Un terminal à conteneurs capable d’accueillir les porte-conteneurs de la dernière génération avec une zone de stockage et de manutention de conteneurs de 700 000 m2.

•
Une raffinerie de pétrole

•
Une Zone Franche commerciale et industrielle de 600 000 m2 au cours de la  première phase.

Doraleh comprend le premier terminal pétrolier indépendant de la Come de l’Afrique (130 millions de dollars finances par Horizon Terminal Limited), conçu dans le strict respect des normes et des standards internationaux de sécurité et de protection de l’environnement.

La capacité de stockage du terminal atteindra 370 000 m3 lors de la seconde phase de construction du Port. Le terminal est à même d’absorber la totalité des besoins en approvisionnement de produits pétroliers pour Djibouti et l’Ethiopie, soit environ 2 millions de m3 par an. Le Port compte deux quais pétroliers l’un capable d’accueillir des navires de 80 000 dwt, l’autre de 30 000 dwt. Ils sont tous deux équipés d’un système sophistiqué de chargement et de déchargement des pétroliers, ce qui permet un gain substantiel de temps dans les opérations.

Quant au terminal à conteneurs, dont la première phase du projet de construction sera opérationnelle vers fin 2008, poursuit un double objectif fidéliser la clientèle éthiopienne (activité de transit) et augmenter l’activité de transbordement. Le coût de construction de ce terminal sera de quelque 300 millions de dollars. Concrètement, II comprend

•
2000 mètres linéaires de quai

•
Un tirant d’eau de 18 à 20 mètres

•
Une capacité d’accueil de 1.5 millions de EVP

•
Une capacité de réception des plus gros navires porte​ conteneurs (10 000 à 12 000 TEU) de la dernière génération

•
Une zone de stockage des conteneurs de 700 000 m2

Les infrastructures faisant partie de la 1ère phase d’exploitation, déjà à peu près toutes louées au démarrage des opérations en octobre 2004, consistent en des hangars avec des bureaux de 614 m2 et de 1340 m2 et des lots de terrains allant de 1500 m2 à 10 000 m2.

La 22ème phase, actuellement en construction, offrira des hangars avec bureaux compris de 510 m2, des bureaux de 26 m2 chacun et un hangar de 9,100 m2 destine à l’aide humanitaire.

Le port de Doraleh offre de nombreuses opportunités d’affaires. II présente des possibilités d’agrandissement des capacités de stockage de gaz, produits chimiques, d’embouteillage d’huiles végétales et de construction d’une unité de fabrication d’éthanol. L’utilisation du terminal est profitable aux marchés régionaux en termes d’importations et exportations des hydrocarbures et produits pétroliers.

Ce nouveau complexe portuaire constituera le véritable moteur du développement économique et de l’intégration régionale car il fera de Djibouti une porte ouverte sur le Marché Commun de l’Afrique de l’Est et Australe (COMESA) , soit plus de 350 millions d’habitants. Les infrastructures en développement vont contribuer a réduire de manière significative Ies coûts au départ et vers es pays du COMESA. Ceci aura pour conséquence directe de rendre les produits plus compétitifs, au grand bénéfice des populations des pays membres.
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