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AVANT-PROPOS

Ce mémoire de D.E.A., travail d'apprentissage, est notre
modeste contribution a la soc1o1og1e des. entreprises, 11 . prééen-
te les résultats de 1'enquéte préliminaire effectuée a la Société
Ivoirienne des Transports Maritimes (SITRAM). ’

Nous remercions de tout coeur, Monsieur le Professeur
G. NIANGORAN-BOUAH, dont les conseils teintés de réalisme ont
contribué & la réalisation de cette étude. Nous ne nous souvien-
drons jamais assez de cette marque de compréhension manifestée
auprés de notre modeste personne de la part d'un grand;méitre.

“Une mention spéciale va droit au Conseil pour Te Dévelop-
pement de la Recherche Economique et Sociale en Afrique
(CODESRIA) qui est le principal artisan sans lequel cette étude
serait demeurée lettre morte.

De pdr son appui matériel et moral,-le CODESRIA a su
poser Tes jalons de notre future carriere de chercheur en sciences
soc1a1es* ‘ ' ’

: Que d'affections particuligres avons-nous bénéficices
tout au long de ce travail de Ta part de OMATOKO LOWA et son
épouse BONKOTO IRENE. '

L express1on de hotre grat1tude va au personnel de la
SITRAM pour sa co11aborat1on

Que le lecteur veuille bien nous accorder son indulgence
pour d'éventuels exceés d'imperfection.



IHTRODUCTION

1
- En étudiant la Société Ivoirienne des Transports

Maritimes (SITRAM),; nous manifestons notre intérét pour les
transports maritimes dans le monde en général, et en Cﬁte
d'ivoire en particulier.

Nous avons décidé d'aborder ce théme pour rélever
un défi, celﬁi relatif & la pauvrété de recherches_dans ce
domaine vital pour-l'écdnomie ivoirienne. Car il n'existe.
pas suffisamment . d'études scientifiques sur ‘les transpdrts.
maritimes en Céte d'Ivoire. Et' la SiTRAM;‘cette entreprisé
d'armement, n"a pas jusque 1la fait l'objet d'étude :sociolo-
gique. ‘ ' T " '

‘Au-dela d{un-certain-intérét“sciéntifique, ily a
une passion qui ndué-anime; Cette passion que nous avons pour
la-mer, cette créature belle et mystérieuse,>qui nous fascine

et nous inspire tant ! Robert Jean note ceci :

"La mer fagonne le destin des nations, détermine. leur écono-
mie, inspire leurs ambitions. Loin d'isoler ‘les. hommes, elle
a facilité leur déplacements, multiplié leurs rencontres.

pacifiques-ou guerri&res:. Elle a forgé leur caractére, accru

(1)

leurs connaissances, fécondé les belles civilisations.

Notre intérét pour les transports maritimes est
aussi dicté par le rble important joué par ce moyen de trans-

'port dans 1'évolution de 1'humanité.

(1) ROBRET Jean : Eléments d'une politique des transports
. maritimes. - Editions EYROLLES - Paris,
1973, page 1.
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~ Certes, le capitalisme s'est développé gréce aux
transports maritimes. Lé;révolutidn industrielle dﬁuxfxéme
siécle, l'avénement méme de la civilisation technique occi-
dentale n'auraient'pas été possibles sans le développement
de ce moyen de transport par la mer. '
' Les Anglais, par exemple, n'auraient pas développé
1'industrie du tissus -sans l'accessibilité deé voies mariti-

mes leur permettant de ramener du textile de 1'Inde.!

L'épuisemeqt des mines Européennes, notamment de
charbon, la découverte de nouvelles sourées d'énergie outre-
mer et l'exploitaton de nouveaux gisements de minérais ne
pbuvaient raviver 1l'industrie que gréce aux transports. mari-

times.

- Le r8le de premier plan joué par les'transports-
maritimes dans le développement de 1l'Occident, et notamment

dans le processs d'industrialisation est indéniable.

La colonisation du Continent Africain a eu comme
prélude, des explorations diverses rendues possibles par la

mer.

SAVORGNAN de BRAZZA, STANLEY, LIVINGSTONE, tous ces
explorateurs et autres, -ont vu la mer faciliter 1'accomplis-
sement de leur dessein. Et l'exploitation coloniale n'est
qu'une suite logique de ces mhltiples voyages de prospection.
Une exploitation coloniale a@l cours de laquelle des navires
occidentaux vont accr01tre leur rythme dans le trafic des’
matieres premleres provenant des colonies.

. Pour développer 1l'Amérique, la mer a permis le pas-
sage des mllllers ar esclaves venus d'Afrlque. Le navire etant
le moyen le plus -adéquat de transporter beaucoup de person-

nes et de marchandises.



dans le monde, et fait de sa flotte le fer de lance de son

expansion industrielle et commerciale.

Cette étude se veut une réflexion sur un domaine
qui mérite bien d'autres recherches : l'avenir de la flotte
marchande en Céte d'Ivoire, vue a travers 1'étude d'une
entreprise d'armément qu'est la SITRAM. Elle s'articule
autour de deux parties principales dont la premieére définit
le cadre théorique et méthodologique. Les résultats de
l'enquéte préliminaire font l'objet de la deuxiéme partie.
Le. lecteur voudra bien trouver en annexe les grandes orien-
tations de la thése de 3é&me cycle ainsi que le plan indicatif

de celle-ci.



I.j- CADRE THEORIQUE ET METHODOLOGIQUE.

A - CADRE THEORIQUE.

1 - Objectifs de recherche.

Il importe de préciser d'emblée 1l'intérét
scientifique de cette é&tude. Nous poursuivons les deux

objectifs suivants :

- Savoir comment est tenue la gestion de la plus

grande entreprise d'armement de Céte d'Ivoire.

- ‘Réveler 1l'importance d'une flotte marchande pour
un pays comme la Cbte d'Ivoire, dont la survie &conomique

est tributaire des activités de son commerce extérieur.

2 - Problématique.

) Au moment ol la plupart des Jjeunes nations
africaines sont appelées & prendre en charge leur propre des-
tinée, en 1960, les transports maritimes se trouvent sous le
contrdle exclusif de quelques puissances maritimes. Les
anciennes puissances coloniales continuent d'exercer leur
main-mise en ce qui concerne l'utilisation de leur flotte
pour l'acheminement des matiéres premié&res sur le marché
international. Ce qui revient a4 noter que les transports
maritimes sont &troitement 1iés avec le commerce international

-1'échange - entre les nations.

Pour les pays du Tiers-Monde en général, et ceux
d'Afrique en particulier, producteurs des matiéres premidres,

on ne peut réaliser la croissance économique qu'en accroissant
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les échanges avec l'extérieur. Puisque en général, les expor-
tations représentent une proportion importante de leur pro-

duit national brut.

Cependant, il convient de noter le caractére injuste
et inéquitable des relations commerciales et financiéres entre
les pays dits développés et ceux qualifiés de sous-développés.
En effet, ces derniers ont vu les'prix de leurs principaux
produits d'exportation, essentiellement des matiéres premiéres,
stagner ou méme baisser. En revanche, les prix des articles
_mahufacturés qui représentent leurs importations principales

ont monté.

Une telle situafion n'a pas manqué d'incidence sur
1'économie des pays du Tiers-Monde. Une incidence qui, du
reste, a été renforcée par la aemande croissante de bien 4'
d'équibement importés et d'intrants agricoles pour 1'infras-
tructure. La déterioration des termes de 1'échange qui
s'ensuivit a été encore aggravée par les effets considérables
de la hausse des taux de fret que ces pays ont connue en tant

qu'acheteurs nets de services des transports maritimes.

Selon une étude du Fonds Monétaire International,
sur un déficit total dé 5,4 Milliards de dollars U.S. de la
balance des marchandises ét des services des pays du Tiers-
Monde, en 1961, le déficit d4 au fret et 3 l'assurance des
marchandises s'élevait a 2, 14 Milliards de dollars environ,
dont 1,95 Milliard pour le fret, soit un péu plus du tiers du
déficit total (1),

Les pays du Tiers-Monde demeurent vulnérables aux -

-

fluctuations des taux de fret suite au manque ou & l'insuffi-

sance d'une flotte maritime. Alors que les recettes engendrées

(1) M.G. VALENTE : in les .transports maritimes et les payé en
' voie .de développement:. Editions Beyviant
Bruxelles 1972. p. 43. h



par lfexportation des‘produits de base tendent vers la baisse,
‘le paiement en devises dans les transactions maritimes tend
vers la hausse. Aussi faut-il noter que le déficit dans la
balance des paiements des pays du Tiers-Monde, di aux cofits de
fret et des assurances des marchandises est beaucoup plus
€levé aujourd'hui qu'il y a vingt ans, puisque la wvaleur

des échanges mondiaux a pratiquement triplé depuis 1961 et

‘que les taux de fret sont plus élevés.

En 1974, 40 % du montant des frets mondiaux corres-
pondant & la somme de 14 milliards de dollars US, ont été
engendrés par les pays du Tiers-Monde alors Que leurs navires
n'ont percu que 5 % de cette somme, soit environ 2 Milliards

[

de dollars U.S. Pire, ces frets sont payés pour 90 % en

(1)

devisqs fortes

Cela illustre de fort belle maniére le rdle de
fournisseurs des devises aux pays développés, détenteurs des
puissantés sociétés d'armements, dont sont l'objet les pays
du Tiers-Monde. Pendant ce temps, il manque des devises sus-

ceptibles d'équilibrer la balance de paiements.

Les paiements des taux de fret exorbitants est donc
une ruine pour 1l'économie d'un pays en mal de devises et dont

la croissance est conditionnée par les recettes d'exportation.

De tout ce qui précéde, il apparait la nécessité
pour un pays d'acquérir l'autonomie maritime par %'accroisse-
ment de la flotte. Cela évite des situations, tel que l'af-
frétement (location) des navires souvent avec tout un équipage
@tranger, & un prix trés élevé entrainant toujours une saignée

de devises nuisible & la balance des paiements. Une situation

que connalit la Cote d'Ivoire a l'instar de bien d'autres pays

(1) KONE Abdoulaye : La problématique des transports maritimes
en Céte d'Ivoire : le cas du Fret maritime.
Mémoire de Maitrise -~ TES - Abidjan 1984
Page 4. T



du Tiers -Monde. La plupart des matiéres premiéres dont est
exportatrice la Cote d'Ivoire sont transportées & partir d'ici
par des navires de ligne étrangérs . Ces marchandises ont

vu leurs valeurs unitaires accuser une tendancg d la baisse,
alors que en général, il y a une hausse constante des taux

de fret pour les transports par navire de }igne.

Cela est d'autant plus grave pour la Céte d'Ivoire
dont. le commerce extérieur représente plus du tiers de son
activité économique, un commerce extérieur qui use des trans-
ports maritimes par lesquels s'effectuent 95 % de son activité

Ayant & faire face d'un COté & la forte ponction
causée par les colits de fret sur ses maigres avoirs en devi-
ses et de 1'autre, a une capacité de transport dangereusement
faible des marchandises faisant 1l'objet de son commerce .exté-
rieur, la Co6te d'Ivoire a accordé une priorité & la création
et l'expansion de sa flotte marchande nationale. Cela tradui-
sait le désir pour le pavs de réduire la sortie de devises en
augmentant sa propre capacité & transporter une partie impor-

tante et croissante de ses exportations et importations.

Car faut-il noter qu'un pays ne possédant pas de
flotte propre est totalement & la merci des armateurs étrangers
pour trouver des débouchés & son commerce extérieur. Et une
telle dépendance des marines étrangdres fait courir au pays
le risque d'une désorganisation de son commerce en période
de mauvaise conjoncture.

[

La Cbte d'Ivoire qgui, depuis son accession & 1'indé-
pendance, n'avait d'armement que des compagnieé francgaises
va créer sa propre compaghie en 1967, bien que mixte. Au
30eme jour de novembre de cette année, est née la SITRAM

(1) Source : ‘Bulletin de 1° Economie Maritime Iv01r1enne -
: s -“Ministére de la Marine., «~ Abldjan,-Novembre 1980

,(1)
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(Société Ivoirienne des Transports Maritimes) avec des par-
ticipations Francaise (65 %) et Ivoiriennes (35 %). Elle
exploitait en son temps des navires vieux de capacitésr réduites
et de performances faibles. Ce gqui ne manquait pas de bien
augurer l'avenir, surtout avec la volonté (politique) qui
animait les Pouvoirs Publics de développer une flotte nationale
et aussi d'avoir un droit de parole au sein des conférences
maritimes, lesquelles fixent les taux de fret sans tenir
compte des besoins de ceux qui n'ont pas de flotte. La Clte
d'Ivoire participera ainsi & la législation des transports

maritimes élaborée avant son accession & l'indépendance.

Aujourd'hui, la SITRAM est le seul armement d pos-
séder des navires en Cdte d'Ivoire. Mais cette flotte qui a
connu une évolution timide, en dents de scie, a subi une
réduction considérable. Ce qui nous inspire 1'idée que le
navire battant pavillon Ivoirien effectue une marche lente
vers son déclin, si on n'y prend garde. La crise s'enracine
dans la Société Ivoirienne des Transports Maritimes qui a
d charge la gestion de la flotte marchande. Une crise qui

s'est traduite par la compression du personnel et la liqui-

" dation de trois navires.

Quand on sait que la flotte marchande constitue,
sinonila raison d'exister, du moins un capital important
pour la SITRAM en tant qu'armement national, sa réduction
ne constitue-t-elle pas, une remise en cause de l'existence
de l'entreprise et partant, un mouvement vers la faillite
compléte et la disparition totale de sa flotte marchande ?

, Ceci nous conduit 38 nous poser les gquestions sui-
vantes : - La SITRAM, quel type d'entreprise est-ce ?

~J

- Comment fonctionnent ses différentes structures

~J

Quelle est la situation réelle des travailleurs

Quels sont les efforts-fournis pour accroitre
la flotte

~J
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~ La compres51on du personnel - solution approprige
& la crlse 2 : o

Pour sa1s1r ces dlfferentes questlons, examinOns,

la these et les hypotheses S

3 - Thése, hypothé-ses. )

iThése':'Il n ex1ste pas. 3 la Soc1ete Iv01r1enne des Transports

p Marltlmes une verltable pollthue de promotlon de la

-‘.flotte marchande. Cette entreprlse connalt une ges-
~tion. financiére mal- tenue, qui la detourne de ses »

-_"objectlfs Auss1 devient- elle vulnérable a. la m01n—-5

'gdre mauvaise conjoncture economlque.,,
- -Cétte thé&se est. soutenue par_deux:hypotheses.';

E'Premiére'hypotheSe : La SITRAM a developpe une ellte bureau-bf
' - . crathue qui absorbe 1! essentlel des

,'ressources de 1" entreprlse, au detrlment*'
. de. la flotte marchande et de 1a promo-
tion du reste des’ travallleurs.i~« ‘

n'Deukiéme hypothese-E La’ balsse sen51ble de la valeur unltalre:;f‘

- . ' des prodults de base 4’ exportatlon du
“pays, constltue un’ element de la crise o
de’ la SITRAM, pulsque les sub31des de i‘.,f'

o l Etat sont en balsse.. ¢

Avant de soumettre nos deux hypotheses a la wéri-

flcatlon, nous avons prec1se d abord nos concepts.‘

T4 —‘Abproche‘conceptuelle..

- La nav1gatlon navale est un domalne qul recele

blen des concepts dont la sals1e est reservee aux - seuls



spécialistes. Une étude sociologique sur le commerce mari-
time se doit impérativement de poser comme préalable la défi-
nition des concepts pour la clarté du discours. Nous allons
donner 1l'explication de quelques mots qui seront utilisés

fréquemment tout au long de cette étude.

a) Flotte marchande.

’

Le vocable "Flotte" désigne en générale
l'arsénal dont dispose une compagnie de transport pour assurer
le déplacement de personnes et de biens. Qu'il s'agisse du
transport terrestre ., aérien ou maritime, la flotte se rap-
porte respectivement aux autobus, aux avions et aux navires,

assurant la désserte de certaines lignes.

Pour cette étude, nous avons accordé notre préfé-
rence a8 l'utilisation de l'expression "Flotte marchande" 3
la place de "Flotte maritime". Cette dernié&re signifie les
navires a activités commerciales et ceux destinés & d'autres

usages.

La flotte marchande se rapporte aux navires &
caractére commercial, des navires alloués au commerce mari-
time. La flotte marchande est 1'ensemble des navires assurant
des recettes d un armement. Pour la SITRAM, la flotte est
composée des navires de marchandises solides, navires des
marchandises liquides, navires des passagers, désservant des
lignes réguliéres réliant la COte d'Ivoire 3 l'extérieur.

Les navires de péche qui font partie de la flotte marchande

ne sont pas considérés dans cette étude.
b) Armement

Au sens propre, le terme armement de51gne
én matlere de navigation maritime, l'ensemble de tout ce qui
est nécessaire a la subsistance, d la manoeuvre et 34 la

slreté du nav1re. La science juridique confere cependant &

s,
”' [l[‘(l"hw
,’.
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ce terme un sens plus étendu tiré d'ailleurs par généralisa-

tion du sens propre qui vient d'étre indiqué.

Dans le droit maritime, il est entendu par armement
1 exer01ce de la navigation, et plus précisément, du point -
de vue commercial, l'exploitation du navire. Par extension,
une société d'armement sera une société d'exploitation et de

gestion du navire & caractére commercial.

La fonctlon d armement est a1n51 plus large que
31mplement d'equlper le nav1re, tout ce qui lui est nécessaire
c'est en outre de 1° utlllser, c'est d'assumer la direction
générale, la responsabilité, les risques de la navigation.
Mails pour assumer cette direction, cette responsabilité, ces
risques, l'armateur doit nécessairement disposer du navire.
Cette possession du navire est donc le caractére juridique
distinctif de la fonction d'armement. Elle en est le critére
qui permet d'identifiér' le véritable armateur. D'ol la

définition suivante :

Est armateur, la personne phy51que ou morale qui,
501t a titre de propriétaire ou a' usufrultler, soit a titre
de locataire, tient le navire en sa posse351on_et'contréle
son exploitation. L'armateur arme,-équipe et approvisionne
le navire. Il nomme et révoque le Capitaine sous réserves
des dlsp051tlons leqales relatives aux dr01ts et obllgatlons
du Capitaine., Les attrlbutlons de ce dernler sont fixées

librement par 1' armateur.
c) Marin.

Est Marln, toute personne engagee par un
armateur ou embarquee pour son propre compte en vue a’ occuper
a bord d'un navire un emploi permarent relatif 3 la marche
a8 la conduite, & l'entretien et 3 1l'exploitation du navire.



- 14 -
Le cas particulier des salarles d bord ne rentrent
pas dans cette définition. En effet, il existe a bord de cer-
tains navires des personnes qui ne sont ni des salariés

directs de l'armateur, ni des passagers.

Rentrent dans cette catégorie, les coiffeurs, musi-
ciens, employés de magasins, photographes, s'ils ne regoivent

aucun salaire de l'armateur.’

d) éﬁfrétement.

En termes 31mp11f1es, l'affrétement est le

fait de mettre en location un navire.

Selon le droit maritime, l'affrétement est le con-
trat par lequel un fréteur s'engage moyennant rémunération,
d mettre soit les capacités de transport de tout un avire ou
d'une ipartie du navire, soit le navire lui-méme armé ou non,

d la disposition d'un tiers appelé "affréteur"

Le mode d affrétement le plus anc1en, c'est 1l'af-
fretement au voyage, ol le freteur met 3 la dlspos1tlon de
1’ affreteur tout une partle de la capa01te de transport de
son navlre. Ici, la gestlon nautique et commercxale, est
assurée par l'armateur fréteur. L' affreteur n'étant qu'un

chargeur.

L' autre mode at affretement c est l affretement a
temps. c' est ce qu on appelle 1 affretement en "tlme—charter
ol l'armateur met un navire et les service de son équipage a
la disposition de 1l'affréteur. L'affréteur s'occupe de 1la
gestion commérciale et ést responsablé dés frais de combus-

tible et de manutention.

Enfin, 1l existe ce qu'on appelle l'affrétement
"Coque-une" qui consiste en mise a la diposition de l'afféteur

pour un temps défini un avire déterminé, sans armement, ni



équipement pour l'exploitation du navire. Il en. résulte que
l'affréteur a en charge les gestions nautiques et commerciales
du navire. L'affréteur se comporte comme un propriétaire

armateur.

e) Fret maritime.

Le "Fret maritime", c'est la rémunération
due par l'affréteur, ou expéditeur de marchandises pour le

(1)

transport de marchandises par navire .
[

Le taux de fret se fixe par convention ou par usage,
c'est-a-dire que la tarification fait l'objet de négocia-
tions au niveau des conférences maritimes. Elle peut se faire
aussi sans négociations. Dans ce dernier cas, l'inexistence
d'organismes de chargeurs explique cette procédure unilaté-

rale.

. f) Conférences Maritimes.

D'une maniére simple, c'est le forum de
rencontre de propriétaires de navires (transporteurs ou ar-

mateurs) pour la défense de leurs intéréts.
o

L'expression "Conférences Maritimes" date du siécle
dernier, En effet, c'est en 1875 que les armateurs britan-
niques qui assuraient le trafic entre les cbtes d'Europe et
les cbtes des Indes, décidérent de mettre fin aux guerres de
trafic et de tarif qui les opposaient et de s'entendre  sur des
nouvelles bases. Ainsi é&tait née la Conférence de Calcutta.
Monsieur le Doyen de Rodiére, définit les conférences d'arma-
teurs comme un groupe de compagnies desservant uné méme route
ou un méme secteur géographique, qui percgoivent, en vertu,

2)

d'accrods, des taux de fret uniformes .

(1) Petit Larousse illustré : Librairie Larousse - Paris, 1983.

(2) RODIERE Réné : Droit maritime.- Dalloz, Paris, 1979
page 129,
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g) Balance des paiements.

La balance des paiements d'un ravs est la
synthé&se présentée sous forme de bilan, de l'ensemble des
opérations économiques réalisées par les habitants.de ce pays

avec i'étranger durant un certain laps de temps.

Généralement cette période est d'un an, bien que
aujourd'hui grdce au développement des statistiques les
instituts officiels la publient trimestriellement et méme
-mensuellement dans certains pays. La balance des paiements

a plusieurs composantes :

1°) La balance commerciale formée par le mou-
vement international des biens et services. La partie se réfé-
rant aux biens recgoit le nom de "transactions visibles"
(exportations et importations des marchandises) et celle se
référant aux services, celui de "transactions invisibles"

(exportations et importations de services).

2°) Les mouvements des capitaux : le mot
capital ne s'emploie pas ici dans le sens de facteur de pro-
duction sinon dans le sens courant, c'est-d-dire comme

monnaie, actions, intéréts, dividendes, etc...

81 la valeur de toutes les exportations (biens,
services et capitaux) égale 1 a valeur des importations, le
solde dé la balance des paiements est nul et on dit qu'elle
est en équilibre., La baiance des paiements a un supéravit
(bénéfice) ou un déficit selon que la valeur des exportations
est supérieure ou inférieuré é.célle des importations. Les
soldes en supéravit ou en déficit indiquent 1l'entrée nette

des devises dans un pays ou la sortie nette des devises d'un

pays..
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h) Produit intérieur brut.

Lé Produit Intérieur Brut (P.I.B.) d'un
pays est la somme des valeurs ajoutées réalisées dans 1l'année
par l'agriculture, l'industrie, les services. La valeur
ajoutée étant égale & la production diminuée de toutes les
consommations intermédiaires, telles que les matiéres pre-

miéres nécessaires a cette production.

i) Produit de base.

L'expression désigne le principal produit
d'exportation d'un pays. Il s'agit des pays en voie de déve-
loppement spécialisés dans l'exportation d'un produit déter-
miné. Le produit de base, c'est la matiére premiére qui
rapporte des dévises. Le prix de cette matidre premidre est
fluctuant car imposé par les pays développés. Le produit
dé base peut étre d'origine agricole ou miniére. Il peut
revétir une forme liquide, & 1l'image du pétrole. La baisse
du prix d'un produit de base affecte de fagon sensible la

machine économique d'un pays, faisant tourner celle-ci au

ralenti.
[
j) Pavillon.
Généralement, un pavillon est une maison
particuliére de petite ou moyenne dimension(l).

Dans la marine marchande, le terme pavillon signi-
fie Drapeau. C'est le petit drapeau utilisé& pour indiquer la
nationalité d'un navire, pour désigner une compagnie de navi-~-
gation ou pour effectuer des signaux. Ainsi, on parlera de
navire battant pavillon Ivoirien, si ce navire porte le dra-
peau Ivoirien. Un pavillon peut aussi renseigner sur la nature
‘des marchandises transportées par le navire ou sur de pro-

blémes particuliers éprouvés par un navire.

(1) Petit Larousse illustré.- Librairie Larousse - Paris 1983.
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k) Compression du personnel.

La compression dupersonnel peut &tre défi-
nie comme une réduction du personneL un mécanisme de mise au
chdmmage, instauré par les détenteurs de moyens de production

pour protéger le capital et maximiser le profit.

A propos de la compression, Karl Max parle de libé-
ration de la force de travail. Il note ceci : "Ce qui est
1libéré, ce ne sont pas seulement les ouvriers directement
supplantés par les machines,mais encore leurs remplacgants
éventuels et le contingent additionnel régulidrement absorbé

(1)

jusque-138 par l'industrie .

5 - Le champ d'étude.

a) Champ géographique.

i
La capitale économique de la Cbéte d'Ivoire,
Abidjan, ville situég_é l'extréme sud du pays, en bordure de
1'Atlantique, abrite plusieurs installations d'industrie
légére. On y trouve la majorité des entreprises qui font la
vitalité économique du pays. La zone industrielle de Vridi
est celle qui connailt une forte concentration d'entreprises.
C'est dans cette zone qu'est basée la Société Ivoirienne des
Transports Maritimes (SITRAM). L'entreprise jouit d'un empla-
cement favorable, & c&té de ses partenaires que sont le Port
Autonome d'Abidjan, l'Office Ivoirien des Chargeurs, la SISA
(SITRAM International Shipping Agencies), la SIVOM (Société
Ivoirienne d'Opérations Maritimés) ét bien d'autres. C'est
dire que toutes les activités relatives & la marine marchan-
de sont localisées dans la zone industrielle dé Vridi, située

au sud d'Abidjan.

(1) MARX Karl : Le capital : Editions Populaires - Paris,
1965, pp 179 ~ 190.
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Quant aux hommes exercant dans ce milieu, le champ
sociologique est mieux indiqué pour nous en faire la descrip-

tion.

b) Champ sociologique.

TLa SITRAM est un creuset d'individus de
formations diverses, de nationalitésAdifférentes;ude mode de
vie variées ; formant un groupe uni pour un seul objectif :

assurer le transport des marchandises et des personnes.

Sur la base de la formation regue, les individus
sont divisés en catégories de travail. La catégorie des cadres
concérne les personnes disposant d'un certain niveau d'ins-
truction, occupant les postes de commande.

( _

Quant aux agents de maitrise, ils ne différent des

cadres- que, le plus souvent, par l'ancienneté ou l'expérience

professionnelle.

Les postes de cadres et agents de maitrise sont
occupés par les Ivoiriens, 3 l'exception de certains ol des
agents étrangers, pour cause de compétences techniqués, éxer—
cent. La catégorie d'employés (commis, secrétaire, planton...)

occupe le bas de 1l'échelle et remplit le rdle d'ex&cutant.

~ En tant qu'armement, la SITRAM connait deux types
d'agents. Il s'agit du personnel sédentaire et du personnel

navigant.

Le personnel sé&dentaire concerne l'ensemble des

-

agents qui exercent d@ terre en Céte d'Ivoire ou dans les

- -~

agences de la société & l'étranger.

Le personnel navigant est composé de personnes

travaillant & Bord du navire effectuant des randonnées entre

la Cété d'Ivoire et l'extéfieur.
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Pour un meilleur'réCueil de‘données;'nous'n avons
’jmenage aucun effort pour 1mp11quer toutes les categorles pro-f
,fess1onnelles de ‘la SITRAM dans notre echantlllon.,"'

. B ~ CADRE METHODbLo'GrQUET. A

» i - MethodeS'd'approche’§v

A ziLa méthode,fc'est 1'itineraire intellectuel
"Aayant‘permis;d'atteindre l'objectif'delceltravail.:Nous avons
' allié méthode et technique pour assurer une meilleure collecte

'de données.

. La methode dlalecthue nous a été 4’ un grand apport .
h dans la verlflcatlon de nos deux hypotheses{ Gréce & 1° appro-
che dlalecthue, nous avons pu saisir les relatlons confllc—'
tuelles existant entre 1' élite bureaucrathue et le reste

des employés i la SITRAM' La méme approche'a su éclairer

notre lanterne dans les’ rapports a 1nteractlon ex1stant entre'

la SITRAM (Soc1ete a’ Etat) et l Etat Iv01r1en

Notre thése - de 3eme cycle 1ncluera 1 usage de la
methode comparative afin de proceder 3 -la comparalson des -
structures entre la QITRAM et la Soc1ete privée d armementi'
ex1stant en Cote a' Iv01re (SIVOMAR) -

.2 ~Techn1oues de co llecte de donnees.

a)’ La‘documentatlon ecrlte.v{

Nous avons constate 1a qua51 inex1stence[

:ddes documents ecrlts de nature s001ologique relatlfs a laA

. _marlne marchande Le serv1ce de documentatlon de la. SITRAM-

‘n a mls notre dlSpOSltlon, pour tout document flable, que
_ des rapports de. staqe decrlvant les structures de.l' entre-
prlse. Cette’ pauvrete des ecrlts sur les transports marltlmesr“
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n'a pas empéché l'avancement de cette &tude, tant son intérét

pour nous est grand.

b) L'enquéte de terrain.

Nous avons commencé l'enquéte de terrain
par l'observation munitieuse de la SITRAM dans ses structures.
Ce qui nous a permis d'entrer en possessioh des chiffres exacts
renseignant sur le personnel sédentaire (travaillant a terre)
et le personnel navigant (travaillant en mer). Ainsi, notre

population cible a été déterminée.

L'observation nous a inspiré dans l1l'élaboration

du guide d'entretien semi-directif qui se présente comme suit :

- L'idendification compléte

- Les structures et leur fonctionnement
- La gestion du personnel

- La gestion financiére

- La compression du personnel

- La gestion de la flotte marchande.

Ces différentes rubriques ont &té& examinées auprés
d'une population cible bien précise que la technique d4d'échan-

tillonnage nous a fournie.

c) L'@chantillonnage.

Nous avions une base delsondage de 546
personnes. La solution idéale a &té& de prendre le 1/8 de
cette population mére.poﬁr obtenir un échantillon représen-
tatif et proportionnel avéc 68 énquétés. Des enquétés choisis
grdce au systéme de quota pour offrir a toutes les catégories

des chances équitables d'étre touchées par 1l'enquéte.
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Le tableau suivant indique la répartition des

agents selon des catégories différentes.

CATEGORIES PROFESSIONNELLES NOMBRE
Matelots 200
Officiers 120
Employés . 67
Agents de maitrise : 102
Cadres . .. . 57

.. TOTAL. .. 546

Calculons la valeur relative de chaque catégorie :

* Matelots : * 200 x 100 = 36,63 ¢ = 37 %
546

oo

# Officiers: ~ 120 x 100 = 21,97 & = 22
— 548

® Employés = ' 67 x 100 = 12,2 % = 12 %
546

* Agents de Maitrise :

~102 x 100 = 18,6 3 = 19 %
546

% Cadres : 57 x 100 = 10,4 % = 10 %
- 546

Gréce & la valeur relative de chaque catégorie, nous
pouvons calculer la valeur absolue afin de déterminer le nom-

bre d'enquétés dans chaque catégorie.

3 Matelots : " 37 % x*68 = 25 personnes
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* Officiers : 22 % x 68 = 15 personnes
100

* Employés : 12 3 x 68 = 8 personnes
100

* Agents de Maitrise: 19 & x 68 = 13 personnes
100

* Cadres : 10 % x 68 = 7 personnes
100

Rassemblant toutes les données ci-dessus dans un

tableau synthétique :

. . Population
P;ggiatlon Echantillon :iguﬁcegtage
U -en V. absolue| .- T
Matelots 200 25 37
|
Officiers 120 15 22
Employés 67 8 12
Agents de Mai-
: trise 102 13 12
{ . Cadres. .57 .. 7 10 ..
. TOTAL .. . 546. . 68 100

Le tableau indique que 68 personnes ont &té& touchées

par l'enquéte.

3 -Les difffcultés rencontrédes.

La premiére difficulté majeure, dé&ja mentionnée,
est liée & la rareté des documents écrits en rapport avec

notre objet d'étude.



L'enquéte de terrain a présenté des écueils
multiples, notamment le refus de nous fournir certaines
informations déterminantes pour notre é&tude mais jug€es con-

fidentielles par l'entreprise.

Une autre difficulté non moins importante a été
occasionnée par l'accessibilité difficile du personnel navi-

gant, du fait de sa grande mobilité.



II. - RESULTATS DE L'ENQUETE PRELIMINAIRE.

Les résultats de l'enquéte préliminaire commencent
avec une présentation de l'entreprise & travers son histori-

que et ses différentes structures.

La deuxieéme partie est en rapport avec la gestion
de la flotte marchande.Tandis que la gestion du personnel fait

l'objet de la troisiéme partie.

A - PRESENTATION DE L'ENTREPRISE.

1 - Statut et Capital.

La Société Ivoirienne des Transports Maritimes
(SITRAM) est une société d'Etat au capital de 9 milliards de
F CFA. Elle a son siége social & Abidjan. La répartition du

capital de la SITRAM se présente de la maniére suivante.

Actionnaires . . | . Parts en %
Etat Ivoirien ' 87,87
L'office Ivoirien des Chargeurs ' 7,25
La Caisse de Stabilisation 4,88
......... TOTAL . ... .. . . .| . 160,00

La ‘SITRAM a comme mission principale de servir
l1'intérét national en .transportant dans les conditions nor-

-males les biens nécessaires & l'économie Ivoirienne.

Le Conseil d'administration est composé des repré-

sentants des différents actionnaires.



2 - Historique. -

La :SITRAM (Soeiété.IVeirienne'des Transperts"

‘Maririmes) est née le’30 novembre. 1967, & la sulte a une'f‘:

_Hfu51on éntre- la SICOMAR (8001ete Iv01r1enne des Con51gnatlons,-
. ﬁde Manutention et -d' Armement) et la SINA (Soc1ete IVOlrlenne
-:lde Navigation). Elle. demarre avec un capltal de 150 Mlllons
 }de FCFA, avec eomme actlonnalre pr1nc1pal la Compagnle

‘Marltlme des Chargeurs Reunls (CMCR) gui detlent 50 % des‘
:.parts. Alors que’ l'Etat Iv01r1en ne partlclpe que pour 35
VfLe reste du capital se. repartlssant entre des armements

'aFrangals. Le 31ege s001al est Parls'(France)

p;_Au 17 Aot 1970 ‘le Consell dr Admlnlstratlon de01de

une augmentatlon du capltal de 252 '185. OOO F CFA entlerement
i ‘souscrlt par l Etat Iv01r1en dont la part1c1patlon passe de .
35 5 60°%. : ‘ .

_ L année 1972 v01t 1nterven1r une . reforme au se1n de |
la. SITRAM, caracterlsee par la recherche par les PouV01rs
.:Publlc d'une certaine autonomle de 1' entreprlse. Ce qui per-
mettra i l entreprlse, d partir de jahvier 1974 a' assurer '
Ia gestlon de 1 ensemble du personnel navigant. Et dés janv1er_:
1975, toute la gerance technlque sera l'affalre de la SITRAM

elle—meme.

" En aoﬁt 1975 la part de l'Etat Iv01r1en dans le
capltal de la SITRAM, qul au depart etalt mlnorltalre, est
passé a 87 %. Le reste des parts est;fournlnpar 1'office -

" Ivoirien des Chargeurs (7 25 %). et la Caisse de Stabilisation
-(4 88 %). ' o ’ L

o A1n51 la SITRAM devlent Soc1ete qr Etat le 19 mars
'1976 constltuant ainsi 1' armement natlonal dont le siége

est transfere de Paris- & Abidjan. o



B Cette relance donne' ‘la SITRAM 1 1mage a’ une
:entreprise a jamais prospere, promlse i un bel avenir. Car
grace a la SITRAM,. la flotte marchande iV01r1enne est la
premidre des Etats Francophones a'’ Afrlque 0001denta1e et

»Centrale,'

. Mals quelques annees apres cette natlonallsatlon de
. 1 entreprlse, a partlr de 1987, une crlse sans. precedent se -:
. se declare. c! est cette crlse qul a- occa51onne la compress1on

'du personnel et la reductlon de la flotte.

‘Pour comprendre cette 51tuatlon,‘eXaminons d'abord les

';les structures de l'entreprlse.

3 4 - Str uctures.

La SITRAM dlspose d un organlgramme compose de
plu51eurs Dlrectlons, auxquelles ‘sont ratachées des _services
a’ executlon 1t exer01ce des pouv01rs admlnlstratlfs se manl— g

“'feste par deux mouvements permanents :

= Un mouvement.déscendant qui'se traduit par le fait
du Directeur Général d'operer uhe decentrallsatlon des pouvo1rs
qu 11 tlent du Consell des ministres, en les: deleguant aux
dlfferents Dlrecteurs de division, sous forme de dlrectlves
ou ar ordres par 1' 1ntermed1a1re du secretalre général jouant

1e role de coordlnateur.

‘A— Un mouvement ascendant se traduiSaﬁt par-la res-
ponsablllte des dlfferents Dlrecteurs de d1v1s1on devant le
Dlrecteur General a qul est adresse un rapport d act1v1tes.

Examlnons cet organlgramme presente de . fagon

“jschemathue :
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B - GESTION DE LA FLOTTE MARCHANDE.

1 - Composition de la flotte.

Un armement peut voir sa flotte composée de
plusieurs types de navires. La distinctionyla plus courante
des navires se fait suivant le genre de marchandises transpor-
tées. Ainsi on aura : les Vraquiers, les Fruitiers, les miné-

raliers, les Paquebots, les Pétroliers, les Pinarguiers.

- Les Vraquiers sont des navires transportant des
marchandises en solide, et pouvant &tre amenagés pour le trans-
port de certaines liguides, .

- Les fruitiers sont spécialisés dans le transports
des frults. Ce sont des navires amenages pour la conservation
de certaines marchandlses, du port de depart jusqu'au port
dtarrivée, Rentrent dans cette catégorie, les bananiers, les
navires transportant d'autres fruits, notamment les ananas,
les mangues, pommes, etc... C'est ces genres de navires qui

assurent ce gue nous appelons "transport refrigéré’.

- Lés-minéra;igrs transbortént les minérais (cuivfe,
diament, fer, cobalt...). Tandis que les paquebots sont des
navirés transportant un nombre réquis dé passagérs.

. . i

- Les pétroliers : se chargent du transport du
carburant C'est des navlrés spéciaux aménagés pour conserver
le llqulde inflammable qu'est le pétrole, l'essence, le Gasoil

Gasoil...

- Les plnargulers sont des navires ne transportant

que du llqulde (eau, huile de palme...) .

La SITRAM ne posséde pas tous les types de navires

cités ci-haut. Les principaux navires exploités sont les
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Vraquiers, les fruitiers, les paquebots e§ les pinarguiers.

IL'entreprise ne dispose pas de pétrolier, ni de
minéralier. L'acquisition d'un minéralier s'avére quelque peu
inutile dans l'état actuel des choses car le pays ne produit
pas de minérais. Il en est de méme du pétrolier, qui n'aurait
pas assez de produits & transporter du fait de l'insuffisance

du carburant produit par la SIR.

En général, une flotte est équipée en fonction des
produits dont dispose le pays. La SITRAM dispose des navires
adaptés au transport des produits tels que le cacao, le café,

la banane, l'huile de palme, le bois, etc...

En fonction de l'offre croissante de ces produits,

la flotte de la SITRAM a connu une certaine évolution.

2 < Fret maritime.

Par définition, le fret maritime est la somme
que verse le client gu chargeur, au transporteur maritime ou
armateur en contrepartie de l'exécution du transport de ses
march?ndises.

Le taux de fret est fixé& par convention ou par usage

et applicable soit :

d une catégorie de marchandises ;
d une catégorie de marchandises spécifiquement désignées ;

-

- d.des marchandises non autrement désignées, c'est-3-dire

n'appartenant pas aux deux types précédents(l).

..........................................................

(1) DIE BONAO : 1'OIC et la.Stabilisation des taux de fret -
Ministére de la Marine - Abidjan, Jjuin 1979
page 3. .
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Les principales marchandises 3 1l'exportation suscep-
tibles d'é&tre transportées par les vraquiérs de la SITRAM sont

le cacao, le café, le coton et le bois.

La banane, l'ananas et l'huile de palme sont trans-
portés respectivement par les fruitiers et le pinarguier de

la compagnie.

Les principaux produits manufacturés a 1l'importation
transportés par la SITRAM sont : les véhicules,les motocycles,
les réfrigérateurs, les cuisini&res, les produits pharmaceu-~
tiques, les tissus, des appareils divers et bien d'autres

articles consommés couramment en Céte d'Ivoire.

Il existe une concurence ‘dpre dans le domaine du
transport maritime, défavorisant les armeménts les moins
nantis en flotte. C'est pourquoi la CNUCED adopta le 6 avril
1974 un code de conduité des conférences maritimes prévoyant
le partage du trafic de marchandises diverses entre pays

importateurs, pays exportateurs et pays tiers. Ainsi donc

- pays importateurs 40 %
- pays exportateurs: 40 3
- pays tiers 20 %

C'est la régle 40 / 40 / 20.

I1 convient tout de mé&me de souligner que la part
de la SITRAM dans le transport du fret maritime ivoirien est
trés faible.

En 1974, la SITRAM n'a transporté cue 3,3 % du fret ivoiriep.

Et 1'objectif de transporter en 1980 15 & 20 % du fret mari-
‘ (1)

time ivoirien en marchandises diverses n'a pas &té atteint

(l)Chiffres obtenus au service documentation et archives de la
SITRAM.



\£Eli§§3</{e pourcentage du fret ivoirien transporté
par la SITRAM est de 5 %. Le rélévement de ce pourcentage
dépend de l'accroissement de la flotte marchande. Cela permet-
trait de juguler cette saignée de devises dont est l'objet

le pays du fait des taux de fret exhorbitants.

Les statistiques officielles du commerce extérieur
notent que le taux de fret qui, en 1973 était de 61 millards
de FCFA, est passé en 1974 & 82 milliards en 1976 & 100
Milliards, en 1978 3 136 milliards et en 1979 & 155 milliards,
soit une hausse de plus de 127 %(1).

D'oG la nécessité pour la SITRAM de déplover des
efforts tous azimuts pour le développement‘de la flotte mar-

chande.

3 - Importanbe accordée & l'accroissement
“de la flotte.

Partie de trois navires en 1967, la flotte mar-
chande appartenant a8 la SITRAM en 1975 se présente de la
facon suivante : 7 cargos et deux bananiers. A partir de
1975, est lancé le premier plan de développement de la flotte
marchande. Un plan de cing ans ayant l'ambition d'accroitre
de fagon considérable la flotte. Ainsi que 1l'illustre le

tableau suivant
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 NAVIRES POSSEDES EN PROBPRE

1975 | 1976 | 1977 | 19787 1979. | 198¢C

'LIGNE ATLANTIQUE N.C.| -

.- CARGO DE 10.000 T | -
. CARGO DE 12.000 T. | (3
' CARGO DE 15.000 T (

TOTAL Lol 7)1z o 13 14 15| 16

'LIGNE MEDITERRANEE

CARGO DE 10.000 T | s s | sl ,

- | “ LIGNE USA .

CARGO DE 15.000 T .| 11 1| 1 | 1

LIGNE BANANIERS |

BANAn;ERs DE 7.000 m3-1  (2) | 3 4 | s 5 | s

'TANKER®HUILE | - -

© NAVIRESDE 8.000 T | .. ool 1ol 2

Joos

| TOTAL FLOTTE | = = - 7+ (5) | 19 | 24 | 26 28 | 21

‘_:-Sogrce_;'SITRAM : Direction Doéumentafion ét-Ardhi%as;
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Le tableau montre que le total de la flotte propre
3 la SITRAM au terme du plan de développement en 1980, de-
vrait correspondre & 31 navires. Aujourd'hui, les faits

prouvent. que les résultats du plan n'ont pas &té& atteints.

, Le plan de développement a eu comme mérite principal
de renouveller la flotte. Car la. plupart des navires de par
leur taille, leur vetusté étaient loin de convenir au trafic

entre la cdOte Ouest africaine et les ports Européens.

Ainsi 8 navires ont été commandés, qui sont les
suivants : "Bouaké, Bondoukou, BRonoua, Yamoussoukro, Yopougon,

Yakassé@, Jacqueville et Agboville".

Avec l'apport de ces navires, sortis fraichement
des chantiers navals espagnols et japonais, le nombre de
navires appartenant a la SITRAM en 1984 est traduit dans le

tableau ci-dessous

FLOTTE LIGNE REGULIERE SITRAM

- y —! 0 l )

Adesyggsires.....' Tpnpage.fingesgivﬁize, ,CQPS?ruéteu?
" YAMOUSSOUKRO 16 131 09/09/1977 - Japon
' YOPOUGON 16 909 11/11/1977 | "
. YAKASSE 16 891 - 12/01/1978 "
- BOUAKE 15 927 | 27,/05/1978 | Espagne
. BONDOUKOU . 15 951 10/07/1978 | "
JACQUEVILLE 16 281 - 25/08/1978 . Japon
AGBOVILLE . 16 465 . 29/09/1978 | - "
 BONOUA 15 927 | 21/10/1978 | Espagne
. ONO - 6 595 - 13/07/1983 |. France
TOUMODTI . 6 500 04/01/1984 Hollande
1

Source : SITRAM : Direction Documentation et Archives.




Il s'ajoute & cette flotte de ligne réguliére 3

navires bananiers pour le transport des fruits (bananes,

ananas) .

Assouba.

jusqu'en 1984.

Il s'agit des navires suivants

Nyombé, Azaguié,

Le nombre de navires a connu une légdre progression

se fait jour au niveau de la flotte.

Juscu'en 1988,

A partir de cette date, une lente regression

le nombre de navires se chiffre &

huit. Et c'est au cours de cette année que, contrairement a

la coutume, la SITRAM procéde & la liquidation de trois

navires {(Bondoukou,
cement. Alors que jusque la
pagnait d'un renouvellement
cette vente tient au nombre
réduisant de facon sensible

prise et du pavs.

-~

automatique.

Bonoua, Bouaké) sans procéder aux rempla-

toute vente de navires s'accom-

Une spécificité a

important de navires liquidés
la puissance maritime de 1l'entre-

Ceci nous améne d nous demander si cette

flotte de la SITRAM bénéficie d'une gestion saine.

Examinons comment se présente le budget d'investis-

sement 3 partir des donnges. en notre possession datant de

1976
Legaui
années | Chiffre d'affaire B&néfices iiviggggtlﬁ;’f:t
SHHEES 1 (en milliard FCFA). | (en milliard FCFA) g _
— , : eI ERER
1976 7.412.566.586 '6.044.891 35 raullions
1977 13.790.319.588 92,877.716 35 raillions
1978 15.372.135.553 798 .117.369 315 vmllfw
1979 21.665.170.321 669.395,531 1.133 aetiand -
............. |
Source SITRAM - Direction financiére et comptable.




Le budget‘d'investissement qui figure sur la der-
nieére colonne du tableau présente une évolution considé&rable
entre 1976 et 1979. Malgré cette &volution, le budget s'avére
trés insuffisant. Quand on sait que ce budget inclut, outre
1'achat des nouveaux navires, l'entretien des navires,
l'achat des piéces de rechange et d'autres prévisions, il
est aisé de constater le caractére infime de cette somme

considérée annuellement comme réserve légale.

Il a fallu des financements extérieurs pour permet-
tre 8 l'entreprise d'acquérir d partir de 1976 une série
de huit navires en provenance du Japon et de 1l'Espagne.
L'obhjectif de 31 navires & atteindre en 1980 n'était

fondé sur aucune stratégie financiére sérieuse.

Il est constatd que l'accroissement de la flotten'est
pas le j&itmotiv de l'action de la SITRAM. Une forte pro-
portion du chiffre d'affaires de l'entreprise sert chaque
année a8 financer les missions des patrons, les loyers com-
merciaux, les frais d'hdétels et restaurants. Pour nous en
rendre compte, observons les données contenues dans le

tableau ci--dessous



COMPTE DE PRODUCTION

EXERCICE 1977

CREDIT
FOURNITURES EXTERIEURES - 1.709.887.432 CHIFFRE D'AFFAIRES. 13.790.319.588
Carburants lubrifiants 1.511.569.808
Electricité/Eau/Gaz 12.792.540
Piéces rechange/petit outil-
lage ' 97.163.692
Autres fournitures 88.361.392
TRANSPORTS ET DEPLACEMENTS 28.002.547
AUTRES SERVICES EXTERIEURS 9.144.179.396
Loyers commerciaux 35.445.760
Manutent/Chargt/Décharg. 2.731.851.895
Loyer navires 2.809 961.241
Frais de port 579.607.202
Entretien-Réparations 503.590.630
Frais P. & T. 103.105.289
Autres Serv. divers (R.C.) 1.335.450.950
Commissions 809.698.825
Location bien mobiliers 87.478.117
Services rendus par bnaques 45.176.498
Publicité 31.022.311
Sous traitance 29.695.285
Hotels/Restaurants 9.159.982
Documentation/Abonnement 5.004.438
Services divers ’ 27.913.153
TOTAL CONSOMMATIONS INTERMEDIAIRES 10.882.069.375 13.790.319.588
VALEUR AJOUTEE BRUTE 2.908.250.213 T
13.790.319.588
Dotation aux amortisissements 152.306.284 VALEUR AJOUTEE BRUTE 2.908.250.213
VALEUR AJOUTEE NETTE 2.755.943.929
~2.909.250.213 2.908.250.213

Source : SITRAM

Direction Financiére et

Comptable.

LE



Sur cette liste de dépenses contenues dans ce tableau,
on peut noter que les frais de manutention, du chargement et
du déchargement, le loyer des navires absorbent une portion
importante du chiffre d'affaires.

|
A cbté de ces dépenses considérées comme vitales

pour l'entreprise, se greffent d'autres frais déboursés par
l'entreprise dont la rentabilité n'est pas évidente., Il

s'agit de "Autres services divers", "commission", "location
bien mobiliers", "hdtels/restaurants";"services divers". Il

est 3 remarquer la place de choix accordée aux frais divers.

Nous pouvons déduire l'absence d'une stratégie
financiére bien définie visant & accroitre la flotte marchan-
de. Le budget d'investissement de l'entreprise n'est pas &
méme d'approcher les 9 milliards de FCFA correspondant au
colt d'un navire. L'acquisition des navires est souvent
réalisée grdce aux apports extérieurs et aux préts offerts

par certaines sociétés de construction navale.

1 - Composition du personnel.

-~

Le personnel sédentaire/navigant & la SITRAM
est classé par catégories. L'appartenance d une catégorie
est fonction du niveau d'instruction, du dipldme, du savoir-

faire de 1l'individu.

Le personnel sédentaire qui est régi par la Direc-
tion Administrative présente troils catégories professionnelles

importantes : Cadres, Agents de Maitrise, Employés.

Le personnel navigant est composé de la catégorie de
Commandants, celle des Officiers, ainsi que celle des Matelots
(considérés comme ouvriers). Il est couvert par la Direction

Technicue et armement.
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En vertu du niveau d'instruction, des avantages
pergus; nous avons classé les Commandants et les Officiers
dans la catégorie de Cadres. Tandis que les Matelots corres-

pondent aux employés sé&dentaires.

2 -~ Relations inter-personnelles,

Etant donné le caractére sommaire de ce travail,
nous ne pourrions rendre compte de toutes les formes de rela
tions inter-personnelles. Nous allons aborder tout simplement
les rapports conflictuels et antagonigques existant entre
certaines catégories professionnelles pour vérifier 1l'une

de nos hypothéses.

En effet, il importe de mettre en exergue cette
sorte de "rivalité" observée dans les rapports entre la caté-
gorie d'employés exécutants et celle des cadres occupant

les fonctions de commandement.

Les employés-exécutants sont constitués des agents
qui n'ont d'autres attributions’qué l'exécution des décisions
des patrons. Ce qui fait léur spécificité, c'est le fait
qu'il n'y ait point d'autrés agénts sous leur dommande.

Dans cette catégorie d'émployés, nous incluons les petits
employés de ‘bureau du sérvicé administratif et les Matelots

exercant dans le navire.

En ce qui concerne les cadres, il s aglt d'un
groupe d'individus occupant les commandes de 1! entreprlse.
Le Petit Larousse définit le cadre comme SUlt : "Salarié
exercant une fonction de dlrectlon, de conception ou de
contrble dans une entreprise, une administration". Cette

définition traduit bien la ré&alité du cadre & la SITRAM.



Les rapports antagoniques bien que latents sont
- 8vidents. Au cours de l'enguéte, nous avons decé&lé un mécon-

tentement de la part des emplovés. Un ouvrier du navire

VAKASSE s'exprime en ces termes.! "Durant tout le voyage, on
travaille sans repos, de nuit comme de jour. Et l'argent
qu'on nous donne est petit. Si au moins on était nombreux...

le travail serait facile".

Les matelots de la SITRAM sont unanimes & reconnai-
tre la dureté, 1l'aprété du travail dans le navire. Et ce
travail, estiment-ils, n'est pas recompensé &. sa juste va-
leur. BExaminons encore la préoccupation d'un autre Matelot :
"quand on va en Europe comme ca, on n'a méme pas l'argent
pour faire un peu d'achat. Seuls les patrons arrivent a

acheter des articles parce qgu'ils ont beaucoup d'argent".

Le point de vue de ce matelot est presque général
d tous les emplovés. Dans le mé&me ordre d'idées, un emplové
du service administratif pense ainsi : "La SITRAM, c¢a favo-
rise certaines personnes. Comment un Monsieur peut-il gagner

dix fois plus que moi, alors que moi aussi je suis instruit..."

Dans l'ensemble, il s'est revélé une profonde
inquiétude de la part des employés. Toﬁs-les propos de ces
employés tournent autour de finances. Nos enCuétés ont
manifesté le désir de voir leur traitement salarial connai-
tre une hausse. Aussi pensent-ils que 1l'écart est énorme entre

leur salaire et celui des Cadres.

Si la question financié&re est la préoccupation des
employés, il n'en demeure pas-moins que certains avantages so-
ciaux obtenus par les cadres leur marquent cruellement. et cela
contribue & augménter'le malaise chez les employés. Les
indemnités de logement et autres, le véhicule de service,

pour ne citer que cela, font partie des avantages a mettre

au compte des cadres. Les employés, en dehors du salaire



brut, n'ont pas assez d'indemnités comme cela est le cas

chez les cadres.

De l'avis de beaucoup d'employés, la répartition
inégale des avantages entre la catégorie de cadres et celle
des emplovés, constitue une discrimination dans le service.

Et un cadre de déclarer : "il n'existe pas de discrimination,
L'employé ne peut &tre en mesure d'accomplir la tache qui

est la mienne ! Il n'a pas &té formé& pour ca !". Les cadres
estiment que les employés n'ont pas la compétence réquise pour

remplir certaines fonctions.

Le cadre légitime ainsi sa position par la connais-
sance ef le faisceau de compétences. Ainsi s'exacerbe le
conflit entre les cadres et les employés. Ce mangue de sym-
biose ne peut &tre favorable d une meilleure coordination

des décisions et de leur bonne exécution d la SITRAM,.

Alain TOURRAINE pense comme nous en ces termes :
"Le bon fonctionnement d'une société dépend, dans cette
perspective d'une bonne coordination praticue, des efforts
accomplis par des unités rationnellement organisées de pro-

(1)

duction .

Les cadres dans l'ensemble se considé&rent comme
des spécialistes, occupant des fonctions non accessibles aux
employés. En vertu de cela, 11 serait légitime d'étre gra-

tifié d'un certain nombre d'avantages. ’

Nous allons observer le tableau ci-dessous pour
avoir une idée précise sur les écarts de salaire entre les

différentes catégories.

(1) TOURRAINE Alain : Sociologie de l'action.- Ed. Seuil
Paris, 1965, page 205.
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) Catégories Salaire net B
.. Professionnelles. " approximatif .
éadres : 950.OOO,FACFA
i Aggnts de Maitrise ' | 590,000 F CFA'
Employés 1SOKOOO.F CFA
Source : Enquéte sur le terrain.

Ce tableau est le résultat de certains entretiens
que nous avons eus sur le terrain. Le refus de la SITRAM
de nous fournir la grille compléte de salaire est resté sans
appel. Nous avons considéré des chiffres approximatifs issus

de l'enquéte sur le terrain.

Ces données montrent l'écart profond entre les
employvés et les cadres. Un écart générateur des tensions
observées au sein de l'éntreprisé. Ceci nous améne & aborder
la compression du personnel de la SITRAM, qui est une forme

de solution & la crise traversée par l'entreprise.

3= La'compressibn'dU'personnel'f'Un‘mal'néCessaire?

I1 est un phénoméne 1ié& au systéme capitaliste
quli consiste & réduire-une partie des travailleurs en vue
de permettré a l'éntreprisé de se maintenir ét maximiser son
profit. Il s'agit du phénoméne dé compression du pérsonnel.
Il n'est pas quéstion d'une libération d'une,partié de la
main—d'oeuvrevsous l'éffét dé l'automatisation. La compres-
sion dans le cas précis de la SITRAM, constitueiune.réduction
de l'efféctif pléthoriqué de l'entréprise_suiteiaides diffi-

cultés financieéres.



En 1988, la SITRAM travérsé la crise la plus grave
de son éxistence. Le chiffré d'affairés de 1987 est de
39.584.214,108 Milliard dé F CFA. Tandis que celui de 1988
s'éléve & 36.132.331.493 Milliard FCFA. La baisse du chiffre
d'affaires est nette_éntré la période 1987/1988. L'entreprise
ré@alise moins de recettes et est engagée Fans beaucoup de
dépenses. D'oll la solution de réduire le personnel. Cette
réduction aura comme cible principale le personnel navigant
qui a été la catégorie la plus touchée. En effet sur 613
marins avant la compression, la SITRAM n'a pu garder que 320

marins. Ainsi, un nombre important de marin est au chdmage,

nanti d'une formation spécialisée qui ne peut &tre valorisée

qu'au sein d'un armement digne de ce nom,

L'entreprise a payé des sommes colossales pour faire
face aux chafges de la compression. Nous ferons mention-de
ces charges de fagcon minutieuse dans les prochains développe-

ments de cette étude, dés cue l'autorisation nous sera donnée
d'accéder aux -données chiffrées.

La plus grande préoccupation pour nous est de mon-
trer que la compression n'est pas la solution idéale pour

assurer le maintien de l'entreprise.

En effet, nous avons vu l'écart important dans les
salaires de différentes catégories professionnelles, les
dépenses occasionnées par des vovages et missions frécuents
a l'étranger. Nous pensons cue la réduction un tant soi peu
du train de vie dans l'entreprise permettrait certainement
d'épargner le licenciement massif 3 des individus dont la
formation acquise devrait é&tre valorisée au profit de l'arme-

ment national.



CONCLUSION GENERALE

Entreprise d'Etat, la SITRAM demeure le porte
gtendard de la marine marchande en Cote d'Ivoire. Elle est le
seul armement ééuipé en flotte dans le pays et 1l'un des
puissants armements de la sous-région Ouest et Centre
Africaine. Nous estimons qu'une étude de cette institution
vient & propos étant donné-l'importance qu'elle revét pour

l'économie ivoirienne.

En effet, la SITRAM est née de la volonté des Pou-
voirs Publics de doter le pays d'une flotte marchande puis-
sante au service de son commerce extérieur. Avec une
économie extravertie basée essentiellement sur l'exportation
des~produits agricoles et l'importation des produits manu-
Vfacturés, la Cbte d'Ivoire utilise la voie maritime pour le
passage de 95 % de ses échanges avec l'extérieur. L'acguisi-
tion‘d'une flotfe marchande est donc une nécessité pour le
pavs, Mais existe-t-elle une politique réelle d'accroisse-
ment de la flotte &8 la SITRAM ? Le constat &tant que cette
flotte va de baisse én baisse, nous nous sommes efforcé de
savoir la stratégie mise en place par la SITRAM pour accroli-

tre le nombre de ses navires.

| Nous avons abouti au résultaf que la flotte marchande
ne bénéficie nullement d'urie véritable politique de dévelop-~
pement. L'entreprise est dotée d'une organisation qui favo-
rise l'absorption d'Uné partié importants dés fonds par‘la
catégorie de cadrés'ét agénts dé maitrise, de par leurs mul-
tiples avantages, léurs vovagés et missions é.l'étrénger,
1'affectation des fonds aux depenses dites "dlvers" qui ne
profltent guére & l'entreprlse. L'insuffisance du budget

d'investissement denote de 1l'importance attachée plus a



d'autres secteurs de l'entreprise qu'd l'accroissement de 1la
flotte. Aboutirons-nous a la disparition de la flotte au

. ST 2
sein de la SITRAM ? Tel n'est pas du tout notre souhait.

-~

Pour l'heure pensons 3 ces cuelques propositions @

_ - - L'Etat Ivoirien, en dépit des difficultés finan-
cidres issues de la mévente des matidres premidres, devrait
intensifier son apport en subsides, ne serait-—-ce que par
1'augmentation du capital.

- Un budget d'investissement bien fourni, & la
mesure des dépenses envisagées, serait un déclic pour un
renouvellement et un accroissement régulier de la flotte.

Il serait judicieux de réinserer & la SITRAM les
maring dont la formation spécialisé&e ne saurait &tre mise en
valeur en dehors de la. SITRAM. Une réduction du train de vie
des cadres et agents de maitrise pourrait éviter le phéno-

méne de compression du personnel.



BIBLIOGRAPHTIHE

OUVRAGES METHODOLOGIQUES

BEAUD (M.) : 1'Art de la thése.- Editions la Découverte
: Paris - 1986.

BOUDON (R.) : Les méthodes en Sociologie - PUF - Paris,
1969.

COPLOW (T.) : L'enquéte sociologique. ~ A. Colin -
Paris, 1970. '

DURKHEIM (E.) : Les regles de la méthode sociologique.-

‘ PUF - Paris, 1967.

GRAWITZ (M.) : Méthodes des sciences sociales.—- DALLOZ
- Paris,.l976.

HERMAN (J.) : Dynamique de la recherche en sciences
sociale. - PUF - Paris, 1974.

Méthodes de sciences sociales. -
DALLOZ - Paris, 1975.

RONGERE (P.)

OUVRAGES GENERAUX.

ALBERTINI (J.M.) : Les mécanismes du sous-développement. -
les Editions ouvrieres - Paris,. 1962.
ALBOU (P.) : Problémes humains de l'entreprise.-

Dunod - Paris, 1975.

AMIN (S.)

Le développement du icapitalisme en Clte
d'Ivoire. Les Editions de minuit -
Paris, 1967.

Le développement inégal. Les éditions
de minuit - Paris - 1973.

BOURDIEU (P.)

Le sens pratique.- Editions de Minuit-
Paris, 1980.

Questions de socioclogie. Editions de
Minuit - Paris, 1988.

CROZIER (M.) : Le phénoméne bureaucratique.- Seuil -
Paris, 1963.

Le monde des employés de bureau.- Seuil -
Paris, 1957.



_47_

DRUCKER (F.P.) : La pratique de la direction des entreprises-
Les Editions d'organisation - Paris, 1957.

FRIEDMAN (G.) et NAVILLE (P.) : Traité de sociologie du tra-
vail. - A. Colin - Paris, 1970.

GARDINIER (J.P.) : Le pari industriel de l'Afrique.-Editions
France—-Empire - Paris, 1977.

GURVITCH (G.) : Traité de sociologie. 2e édition - PUF -
Paris, 1963.

JARDILLIER (P.) : L'organisation humaine de l'entreprise.-

: PUF - Paris, 1965.

MARX (K.) : Le capital.— Editions Populaires - Paris -

1965.

~ Salaire, prix et profit.- Editions Sociales-
Paris, 1966.

MERTON (R.K.) : Eléments de théorie et de méthode sociolo-
gique.- Plon - Paris, -1968.

PERROUX (F.) ) : Indépendance de l'économie nationale et
indépendance des nations. Editions Aubier-
Montaigne - Paris, 1969.

PETIT LAROUSSE ILLUSTRE : Librairie Larousse - Paris, 1983.

ROSTOW (W.) : Les étapes de la croissance économique.-
Seuil - Paris, 1963.

TERRAY (E.) . : La Marxisme devant les sociétés primitives.
Deux études.- MASPERO - Paris, 1972.

TOURRAINE (A.) : Sociologie de l'action.- Seuil - Paris, 1965.

QOUVRAGES SPECIALISES ET REVUES.

Bulletin de 1'Economie Maritime Ivoirienne, Ministére de la
Marine - Abidjan, 1980.
|
DIE (B.) : L'OIC et la stabilisation des taux de fret.
Ministere de la Marine - Abidjan, 1979.

FRATERNITE MATIN : n°® 4053 du 06/07 mai 1978.
KONE (A.) : La problématique du transport maritime en

Cbte d'Ivoire : le cas du fret maritime.-
Mémoire de Maltrise - IES - Abidjan, 1984.



PORT AUTONOME D'ABIDJAN : Rapport d'exploitation.- Abidjan,

ROBERT (Jean)

RODIERE (Réné)

VALENTE (M.G.)

1979.

Eléments d'une politique des transports
maritimes.- Editions Eyrolles - Paris, 1973.

Droit maritime.- Dalloz - Paris, 1979.
Les transports maritimes et les pays en voie

de développement.- Editions Bruylant -
Bruxelles, 1972.



ANNEXES



GRANDES ORIENTATIONS DE LA THESE DE 3EME CYCLE

LES

1l - Le cadre théorique et méthodologique.

2 - Présentation de l'environnement maritime ivoirien et
International : Espace géoagraphique de la désserte des
activités maritimes en C6te d'Ivoire et & l'extérieur.

3 - Le développement- des activités de transport maritime en
Cote d'Ivoire.

Les différentes étapes de l'évolution de l1l'armement.
Les entreprises d'armement.
4 - La problématique de la gestion financiére des entreprises

~dlarmement et incidences sur la flotte marchande.
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PLAN TNDICATIF DE LA THESE.

THEME : LES ENTRFPRISES DES TRANSPORTS MARITIMES
ET L'AVENIR DE LA FLOTTF MARCHANDE EN COTE D'IVOIRE,

AVANT PROPOS
INTRODUCTION GENERALE

I. - CADRE THEORIQUE.

1.1 - JUSTIFICATION DU CHOIX DU THEME.ET DU CHAMP D.!'ETUDE

1.1.1 - Justification du choix du théme.

1.1.2 - Justification du champ d'étude.

1.2- LE CHAMP D'ETUDE,

1.2.1 -~ Le champ géographiqde.

1.2.2 - Le champ sociologigue.

1.3 - LA PROBLEMATIQUE, THESE, HYPOTHESE.

1.3.1 - Les objectifs de la recherche.
1.3.2 - La problématique, thése, hypothése.
1.3.3 ~ La définition des concepts de base.

IT. - LE CADRE METHODOLQOGIQUE

2.1 - LES METHODES D'APPROCHE SOCIOLOGIQUE.

2.1.1 - 'La méthode dialectique.
2.1.2 .- La méthode comparative.



2.2 - LES TECHNIQUES DE COLLECTE DES DONNEES.

2.2.1 - La documentation écrite.
2.2.2 - L'enguéte de terrain

2.2.3 - L'échantillonnage.

2.3 - LES DIFFICULTES RENCONTREES SUR LE TERRAIN.

PREMIERE PARTIE : PRESENTATION DE IL'ENVIRONNEMENT MARITIME
IVOIRIEN ET INTERNATIONAL, ~ ESPACE GFOGRA-
PHIQUE DFE LA DESSERTF DES ACTIVITES MARITIMES

EN COTE D'IVOIRE ET A L'EXTERIEUR,

1.1 — APPERCU GENERAL SUR LA COTEUQTIVOIRE.

1.1.1. Situation Gédgraphique' _
. 1.1.1.1, Localisation du pays
1.1.1.2. Climat _
1.1.1.3. Hyvdrographie

1.1.2.‘Situation_socio—démographiqué
1.1.2.1. Populatioh
1.1.2.2,.Densité
1.1.2.3. Ethnies. -

1.1.3. Situation politico-economigque.
1.1.3.1. Systéme politique
1.1.3:2. ' . secteur primaire

1,1.3q3. ~secteur sécondaire et tertiaire.

1.2 -~ LE SUD COTIER : CADRE DES ACTIVITES MARITIMES,

1.2.1. La région d'Abidjan
1.2°l;1. Localisation.
1.2.1.2. Infrastructures maritimes
1.2.1.3. Localisation dés siégés dés éntréprisés
SETRAM et SIVOMAR



1.2.2. La région de San Pedro
1.2.2.1. Localisation.
' 1.2.2.2. Infrastructures maritimes
1.2.2.3. Localisation des agences des entre-

prises des transports maritimes.

1.3.- ESPACE GEOGRAPHIQUE DE LA DESSERTE DES
ENTREPRISES[EKETRANSPORTS MARITIMES,

1.3.1. Pays désservis sur la ligne atlantique-nord
continent. '
1.3.1.1. France.
1.3.1.2. Belgique
1.3.1.3. Allemagne
1.3.1.4. Pays-~Bas.

1.3.2. Pays désservis sur la ligné Méditerranée,
1.3.2.1. Italie
1.3.2.2. Maroc
1.3.2.3., Marseille (port)

1.3.3. Pays'désservis sur la ligne Afrique
1.3.3.1. Togo
1.3.3.2. Benin
1.3.3.3. Sénégal

DEUXIEME PARTIE : LE DEVELOPPEMENT DES ACTIVITES DES TRANSPORTS
MARITIMES EN COTE D'IVOIRE.,

2.1.- LES ETAPES DFE L'EVOLUTION DE L'ARMEMENT.

2.1.1. La période précoloniale (1400 - 1900)
2.1.2, La période coloniale (l9q0 - 1960)
2.1.3., La période post - coloniale (& partir de 1960)



2.2 - LES ENTREPRISES D'ARMEMENT.

2.2.1. La Société Ivoirienne des Transports Maritimes .

2.2.1.1. Historique de l'entreprise.

2.2.1.1.1. De la création au premier plan
de développement (1967-1975).

2.2.1.1.2. La période 1975-1980 (Mise a
exécution du plan de dévelop-
pement) .

2.2.1.1.3. L'aprés plan de développement
(1980-1989).

2.2.1.2. Structures de l'entreprise.
2.2.1.2.1. Définition des objectifs.
2.2.1.2.2. Présentation des structures.

2.2.1.2.3. Fonctionnement des structures.

2.2.1.3. Organisation du personnel.

2.2.1.3.1. Récrutement.

2.2.1.3.,2. Statut du personnel.
2.2.1.3.3. Formation.
2

.2.1.3.4. Salaires du personnel.

2.2.14.-Les relations inter-personnelles

2.2.1.4.1. Relations entre les supérieurs
" hiérarchiques (cadres).

2.2.1.4.2. Relations entre les supérieurs et
les subalternes (cadres-employés).

2.2.1.4.3. Relations entre les subalternes
(entre employés).

2.2.1.5. Le phénomene de compression du personnel

2.2.1.5.1. Causes de la compression.
2.2.1.5.2. Critéres de compression.
2.2.1.5.3. Nombre de renvois.

2.2.1.5.4. Catégories les plus touchés.



2.2.1.6. Effets de la compression sur
l'entreprise.

2.2.1.6.1. Effets sur les bilans financiers
de la SITRAM.

2.2.1.6.2. Effets sur le personnel sédentaire.
2.2.1.6.3. Effets sur le pers?nnel navigant.

. \
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La Société Ivoirienne de
(SIVOMAR) .

2.2.2.1. Apercgu historique. |

2.2.2.1.1. De la création a la liquidation
de la flotte.

2.2.2.1.2. La période post-flotte.
2.2.2.2,. Structures de l'entreprise.

2.2.2.2.1. Les objectifs de la SIVOMAR.
2.2.2.2.2. Les structures.

2.2.2.2.3. Le fonctionnement des structures.

2.2.2.3. Organisation du personnel.
2.2.2.3.1. Récrutement.
2.2.2.3.2, Statut du personnel
2.2.2.3.3. Formation.
2.2.2.3.4. Salaire du personnel.

2.2.2.4. Relations interpersonnelles
2.2.2.4.1. Relations entre les supérieurs
hiérarchiques (cadres).

2.2.2.4.2. Relations entre les supérieurs et
subalternes (cadres-employés).

2.2.2.4.3. Relations entre les subalternes
: (employés).

2.2.2.5, Compressioﬁ du personnel
2.2,2.5.1. Causes de la compression.
2.2.2.5.2. Critéres de compression.
2.2.2.5.3. Nombre de renvois

2.2.2.5.4. Catégories les plus touchées.



2.2.2.6. Effets de la compression su l'entreprise.
2.2.2.6.1. Effets sur les bilans financiers
de la SIVOMAR.
2.2.2.6.2. Effets sur le personnel sédentaire.

2.2.2.6.3. Effets sur le personnel navigant.

CONCLUSION.
TROISIEME PARTIE : - LA PROBLEMATIQUE DE LA GESTION FINANCIERE
DES ENTREPRISES D'ARMEMENT ET INCIDENCES
SUR LA FLOTTE MARCHANDE.
3.1. - GESTION FINANCIERE DES ENTREPRISES D'ARMEMENT.

3.1.1. La politigque financiére a la SITRAM.

3.1.1.1. Les recettes d'exploitation.
3.1.1.2. Evaluation de l'apport de l'Etat..
3.1.1.3. Budget alloué a l'accroissement de

la flotte.

3.1.1.4. Budget alloué aux autres dépenses.

3.1.2. Analyse des stratégies de développement
a la SITRAM.

3.1.2.1. Résultats du premier plan de développement.
3.1.2.2. Les obstacles a la réalisation des plans
de développement. ‘

3.1.2.3. La stratégie adoptée aprés compression.

3.1.3. La politique financiére a la SIVOMAR.

3.1.3.1. ROle des actionnaires dans la gestion.
3.1.3.2. Le budget d'investissement.

3.1.3.3. Part allouée aux autres dépenses.

3.2. - SITUATION GENERALE DE LA FLOTTE MARCHANDE.

3.2.1. Les types de navires.
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3.2.1.3. Les pétroliers. ‘J%% é?/
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3.2.1.4. Les pinarguiers. R e
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3.2.2. Gestion de la flotte.

.3.2.2.1. Politique définie en vue de l'accrois--
sement de la flotte.marchande dans les

entreprises.

3.2.2.2. Les organes de gestion.
3.2.2.3. Nombre de navires pour les deux entre-

prises.

3.3. - APPORT DE LA FLOTTLE MARCHAKNDE AU DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE ET SOCIAL.

3.3.1. Développement des structures a vocation

matitime.

3.3.1.1. L'Office Ivoirien‘des Chargeurs.

3.3.1.2. Société Ivoirienne de Manutention.

3.3.1.3. Agence SISA (SITRAM International
Shipping Agencies).

3.3.2. Sur le plan économigue et social.

3.3.2.1, Création d'emplois.
3.3.2.2., Réduction du taux de fret.
3.3.2.3. Apport a la balance de paiements.

3.3.3. Vers un déclin de la marine marchande ?

| 3.3.3.1. Perspectives pour la SITRAM.
3.3.3.2. Perspectives pour la SIVOMAR.
3.3.3.3. Perspectives pour des nouvelles entre-

prises d'armement en COte d'Ivoire.

CONCLUSION.

F Berapee,. '
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