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Résumeé

La logistique portuaire joue un réle crucial dans le domaine maritime, impliquant la gestion
efficace de la transmission, du stockage et de la manutention des objets dans les ports. Sa capacité
a fonctionner de maniere optimale est essentielle pour fluidifier les opérations portuaires, réduire

les dépenses, minimiser les délais et améliorer la satisfaction des clients.

Dans cet écosysteme, toute entreprise portuaire est contrainte de moderniser ses infrastructures
afin d'améliorer sa performance logistique et rester compétitive. Aujourd'hui, la digitalisation et le
recours aux systémes d'information jouent un réle clé dans cette modernisation. La mise en place
des systémes d'information portuaires, les permet d’optimiser leurs opérations, améliorer la
coordination entre les differentes parties prenantes et accroitre leur efficacité. Ces mesures
permettent de réduire les délais, les colts et les erreurs, tout en renforgant la visibilité et la
transparence au sein de la chaine logistique portuaire. Ce qui permet une meilleure planification,
une prise de décision plus éclairée. Ainsi, la digitalisation et I'utilisation de systemes d'information
contribuent de maniére significative a I'amélioration de la performance logistique des entreprises

portuaires et a leur maintien dans un contexte concurrentiel.

Les systemes d’information portuaire sont de ce fait 1’objet de notre étude qui vise a cerner les
différentes méthodes et outil de gestion digitalisée des conteneurs au sein d’un terminal a

conteneurs dans le but d’améliorer la fluidité et la performance logistique des ports.

Mots clés : Logistique portuaire, port, systéme d’information portuaire, digitalisation,

performance logistique.



Abstarct

Port logistics plays a crucial role in the maritime domain, involving the efficient management
of transmission, storage, and handling of goods in ports. Its ability to operate optimally is essential
for streamlining port operations, reducing expenses, minimizing delays, and enhancing customer

satisfaction.

In this ecosystem, every port company is compelled to modernize its infrastructure to improve
its logistics performance and remain competitive. Today, digitization and the use of information
systems play a key role in this modernization. The implementation of port information systems
allows companies to optimize their operations, enhance coordination among stakeholders, and
increase efficiency. These measures help reduce delays, costs, and errors while enhancing
visibility and transparency within the port logistics chain. This enables better planning and more
informed decision-making. Thus, digitization and the use of information systems significantly
contribute to improving the logistics performance of port companies and sustaining their

competitiveness in a competitive landscape.

The port information systems are the focus of our study, aiming to identify different methods
and tools for digitized container management within a container terminal to enhance fluidity and

logistics performance in ports.

Keywords : Port logistics, port, port information system, digitization, logistics performance.
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Introduction générale

La mondialisation a toujours été le moteur des échanges internationaux, et elle continue de
croitre. Dans ce nouveau contexte mondial, marqué par la globalisation des échanges et une
concurrence accrue, les acteurs de I'économie mondiale ont réalisé que, pour faire face a la
situation actuelle, il est essentiel de gérer de maniére compleéte la chaine de transport, en prenant
en compte I'ensemble des flux de leurs différents partenaires. Cette approche compléte est

considérée comme I'un des atouts les plus efficaces pour répondre aux défis actuels.

La majorité des échanges commerciaux internationaux se font par le transport maritime, ce
qui explique son rdle essentiel dans la connectivité mondiale et les échanges internationaux,
contribuant a la croissance économique et au développement durable. Il conserve son statut
prédominant en tant que moyen de transport privilégié pour les marchandises. Il demeure le

choix le plus économique, voire parfois le seul disponible, pour le transport de charges lourdes.

La logistique portuaire englobe I'ensemble des activités et des processus nécessaires a la
gestion efficace des flux de marchandises dans et hors des ports. Les ports jouent un réle crucial
en tant que plaques tournantes du commerce international, facilitant I'importation et I'exportation
de marchandises a grande échelle. Ces derniers doivent étre capables de gérer des volumes
massifs de marchandises, de gérer les opérations de chargement et de déchargement, de stocker
les marchandises de maniére optimisée et sécurisée afin de les acheminer vers leur destination

finale.

Les terminaux portuaires aujourd'hui font face a une concurrence intense, ou leur
compétitivité est déterminée par divers facteurs, notamment le temps passé par les navires au
port (délai d'exécution) ainsi que les délais de chargement et de déchargement. Cette compétition
accrue les oblige a optimiser efficacement I'utilisation des ressources et des infrastructures de

leurs terminaux.

Afin de répondre aux défis de congestion des conteneurs sur les quais, de réduire les délais
d'exécution des navires, d'augmenter la productivité portuaire et d'accroitre les revenus, les
opérateurs de terminaux a conteneurs s'efforcent d'optimiser leurs ressources en mettant en place
une variété de politiques de synchronisation. Ils cherchent a maintenir un niveau de satisfaction
client élevé. Ces politiques visent a coordonner efficacement les différents équipements des
terminaux, permettant ainsi une meilleure gestion des opérations et une utilisation plus efficace

des ressources disponibles.
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De ce fait, la recherche de I'optimisation des activités portuaires a été renforcée par
I'avenement de la digitalisation dans I'industrie portuaire. Les opérateurs se tournent vers
I'élaboration et I'application de solutions numériques avancées pour synchroniser leurs
équipements de maniere efficace. Cette transformation numérique vise a faire face aux différents
défis tout en augmentant la productivité portuaire. Grace a I'adoption de technologies telles que
les systemes d'information, qui ont pour objectif d'améliorer la visibilité des opérations,
d'automatiser les processus et d'optimiser I'utilisation des ressources, cette digitalisation vise a
conduire a une hausse des revenus tout en maintenant la satisfaction de la clientéle a un niveau

souhaité.

A la lumiére de cette constatation, nous avons choisi le théme « L'impact de la digitalisation
sur I'amélioration de la performance logistique portuaire ». Notre theme n'a pas été choisi au
hasard, et ce qui nous a motives le plus, c'est bien le concept de digitalisation qui a bouleversé en
termes d'optimisations des opérations portuaires et son impact sur I'économie de notre pays.
Nous avons voulu, a travers ce theme, analyser les processus de gestion des conteneurs au niveau

de DP World et la mesure des KPI au sein du terminal via un systéeme d'information.

Ainsi, I'objet de notre travail est d'apporter des éléments de réponse a la problématique suivante
: « Dans quelle mesure la digitalisation permet-elle d'améliorer la performance de la logistique

portuaire ? »

De cette problématique principale découlent quatre questions secondaires :
1. Quels sont les outils d’optimisation de performance logistique portuaire ?

2. Dans quelles mesures la digitalisation permet-elle d’améliorer la performance des opérations
liées au navire ?
3. Dans quelles mesures la digitalisation permet-elle d’améliorer la performance des opérations

liées au parc ?

4. Quels sont les indicateurs de performances (KPI) des opérations portuaires ?
Notre raisonnement s'achemine a travers la vérification des hypotheses suivantes :

Hypothese 01 : La digitalisation contribue davantage a I'amélioration de la performance des

opérations logistiques au niveau des terminaux maritimes.

Hypothese 02 : La digitalisation contribue davantage a I'amélioration de la performance des
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opérations liées aux navires par I'optimisation de la GMPH.

Hypothése 03 : La digitalisation contribue davantage a I'amélioration de la performance des
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Hypothese 04 : La digitalisation des opérations portuaires facilite la collecte et I'analyse de
données en temps réel, permettant ainsi une évaluation précise des indicateurs de performance

(KPI) et une amélioration continue des opérations.

Nous avons cerné notre étude dans un cadre descriptif et analytique, et nous avons opté pour
une approche qualitative afin de comprendre comment l'entreprise DP World procéde pour
évaluer la performance logistique portuaire, d'une part, et pour identifier des indicateurs de
mesure de celle-ci, d'autre part. Pour atteindre cet objectif, nous avons interrogé les responsables
de I'entreprise afin de construire une revue de la littérature autour des concepts liés a notre sujet

et pour approfondir notre compréhension.
Notre travail de recherche est composé de trois chapitres :

» Le premier chapitre portera sur la logistique globale, et nous nous sommes focalisés sur
la logistique portuaire et sa chaine, en présentant les différentes activités et processus
impliqués, ainsi que les enjeux auxquels elle est confrontée.

» Le deuxieme chapitre sera consacré a la digitalisation dans le contexte de la logistique
portuaire, en examinant les outils et les technologies numeriques utilisés pour améliorer
les opérations portuaires et les performances logistiques.

> Le troisieme chapitre présentera I'étude de cas de I'entreprise DP World, en analysant
les mesures de performance utilisees, les indicateurs de performance clés et les outils

numériques mis en ceuvre pour optimiser les opérations portuaires.

En conclusion, notre travail de recherche vise a approfondir la compréhension de I'impact de la
digitalisation sur I'amélioration de la performance logistique portuaire. Nous espérons que cette
étude contribuera a la diffusion des connaissances dans ce domaine et fournira des insights utiles
pour les professionnels de la logistique portuaire qui cherchent a tirer parti des opportunités

offertes par la digitalisation.
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Chapitre 01 : Les fondements de la logistique portuaire

Introduction du chapitre

La logistique joue un role essentiel dans le fonctionnement efficace des chaines
d'approvisionnement mondiales, en assurant le mouvement fluide des marchandises du point
d'origine au point de destination. Au cceur de cette logistique, les ports occupent une place

stratégique en tant que plateformes d'échange essentielles pour le commerce international.

La logistique portuaire quant a elle englobe I'ensemble des processus logistiques qui se
déroulent au sein des ports, depuis l'arrivée des navires et la manutention des marchandises, jusqu'a
leur expédition vers leur destination finale. Ce domaine complexe implique la coordination de

divers acteurs.

La fagcade maritime de I'Algérie s'étend sur 1 200 kilometres et compte 10 ports de commerce
dont 03 ports pétroliers qui absorbent 95% du commerce extérieur. Cela nécessite de lui offrir de
nombreuses opportunités de développement, basées sur des terminaux a conteneurs équipés de
technologies avancées, de grues de quai et d'engins de manutention spécifiques, afin d'assurer des

opérations rapides et efficaces.

A travers ce chapitre nous allons explorer en détail la logistique portuaire et les terminaux a
conteneurs, en mettant I'accent sur la performance logistique. Nous examinerons les acteurs clés
impliqués dans la logistique portuaire ainsi que les processus opérationnels des terminaux a
conteneurs. Nous aborderons également les indicateurs de performance utilisés pour mesurer
I'efficacité des terminaux a conteneurs, ainsi que les tendances émergentes dans le domaine de la

logistique portuaire.



Chapitre 01 : Les fondements de la logistique portuaire

Section 01 : cadre conceptuel de la logistique portuaire

Dans cette section, notre attention se portera sur la logistique portuaire. Dans cette optique,

nous avons jugé opportun de commencer par présenter les notions genérales liées a la logistique.
1 Notion sur la logisti

La logistique est un domaine crucial pour toutes les parties prenantes d'une entreprise, car
elle a pour but de garantir la disponibilité de biens ou de services au lieu ou la demande. Dans la
suite, nous allons explorer quelques définitions de cette derniére.

1.1 Definitions du concept de logistique :
Dés 1948, le comité de I’ American Marketing Association définit la logistique comme « La
logistique concerne le mouvement et la manutention de marchandises du point de production au

point de consommation ou d utilisation »*

De cette définition, on peut voir que la logistique ne concerne que les activités physiques de

la phase de distribution

En 1962 le NCPDM (National Council of Physical Distribution Management) a propose cette
définition pour la logistique: « Terme employe dans I'industrie et le commerce pour décrire le
vaste spectre d'activités nécessaires pour obtenir un mouvement efficient de produits finis depuis
la sortie des chaines de fabrication jusqu'au consommateur, et qui dans quelques cas inclut le
mouvement des matieres premieres depuis leurs fournisseurs jusqu'au début des chaines de
fabrication. Ces activités incluent le transport des marchandises, I'entreposage, la manutention,
I'emballage, le contréle des stocks, le choix des emplacements d'usines et d'entrepdts, le traitement

des commandes, les prévisions de marché et le service offert aux clients ».2

En outre des taches physiques élargies, cette définition inclut la prise en compte des tendances
du marché, I'amélioration du service offert aux clients, ainsi que la décision stratégique relative au

choix des emplacements pour les usines et les entrepots.

Il'y a trente ans, James Heskett a proposé une définition de la logistique qui a admirablement

résisté aux epreuves, a la fois des faits et du temps. Il affirmait ainsi que, dans I’entreprise, « la

! Tixier D., Mathe H. et Colin J., « La logistique dentreprise », Dunod, 2éme édition, 1998, p.30.
2 Ibid., p.30-31.
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logistique englobe les activités qui maitrisent les flux de produits, la coordination des ressources

et des débouchés, en réalisant un niveau de service donné au moindre co(t ».°2

Dans cette définition le professeur Heskett pointe la volonté d’atteindre une meilleure

cohérence globale, dans le respect d’un couple coiit/service et d’un objectif.

La définition actuelle du CLM (Council of Logistics Management) est la suivante : « La
logistique est une partie des activités d’une chaine logistique (Supply Chain). Elle concerne la
planification, I’exécution et le contrdle du flux efficient du stockage de produits, de la gestion de
I’informations relatives a ces fonctions du point de consommation pour satisfaire les besoins des

clients »*

Nous pouvons constater que la logistique est une activité visant a gérer les flux physiques,
financiers et d'informations au sein d'une organisation afin de fournir les ressources nécessaires
pour répondre a des besoins spécifiques, tout en respectant les conditions économiques prévues et

les niveaux de qualité de service attendus.

1.2 Lestypes de la logistique :

Nous pouvons distinguer plusieurs logistiques différentes par leur objet et leurs méthodes :°

1.2.1 Une logistique d’approvisionnement :
Qui permet d’amener dans les usines les produits de base, composants et sous-

ensembles nécessaires a la production.

1.2.2 Une logistique d’approvisionnement général :
Qui permet d’apporter a des entreprises de service ou des administrations les produits

divers dont elles ont besoin pour leur activité.

1.2.3 Une logistique de production :
Qui consiste a apporter au pied des lignes de production les matériaux et composants
nécessaires a la production et a planifier la production, cette logistique tend a absorber

la gestion de production tout entiere.

3 Le Goff (J) et Bensebaa (F), Mesurer la performance de la fonction logistique, Editions d’Organisation,
Paris,2009, p.48.

4 SMALLLI, (A.K) : stratégie logistique : fondements, méthode, application, édition DUNOD, 2éme édition, Paris,
2002, p.10

> PIMOR (Y) et FENDER (M), logistique « production-distribution-soutien », Edition Dunod, Paris, 2008, p 04
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1.2.4 Une logistique de distribution :
Consiste a transporter les produits vers les clients finaux, que ce soit dans les grandes
surfaces commerciales ou en vente a distance (VAD). Son but est de garantir une

livraison rapide et efficace des produits ou des biens aux clients.

1.2.5 Une logistique militaire :
Qui vise a transporter sur un théatre d’opération les forces et tout ce qui est nécessaire

a leur mise en ceuvre opérationnelle et leur soutien.

1.2.6 Une logistique de soutien :
Née chez les militaires, qui consiste a organiser tout ce qui est nécessaire pour
maintenir en opération un systeme complexe, y compris a travers des activites de

maintenance

1.2.7 Une activité dite de service apres-vente :
Assez proche de la logistique de soutien avec cette difference qu’elle est exercée dans
un cadre marchand par celui qui a vendu un bien, on utilise assez souvent 1’expression

« management de services » pour designer le pilotage de cette activité.

1.2.8 Des reverse logistics :
Egalement appelée « rétro-logistique » ou « logistique des retours », consiste a
récupérer les produits que le client ne souhaite pas ou a les faire réparer, ainsi qu'a

traiter les déchets industriels tels que les emballages et les produits inutilisables.

1.3 Objectif de la logistique
L’objectif traditionnel d’un systeme logistique est d’atteindre un niveau de service donné
pour un colt minimum, mais plus précisement cet objectif est en fait celui de la physique
distribution, il ne doit donc pas masquer les autres objectifs de la logistique, qui sont présentés ci-

dessous ©:

. La réponse optimale au client : il s’agit de la capacité de I’entreprise a répondre dans les
meilleurs délais aux exigences des clients.
. La variabilité minimale : les retards, les livraisons vers un mauvais entrepot..., les

coopérations logistiques permettent de réduire la variabilité.

& MEDAN, (P) et GRATACAP (A) : logistique et supply chain management : intégration, collaboration et
risques dans la chaine logistique globale, Paris, 2008, p.15-16.
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. Le stock minimum : faire des efforts pour réduire les stocks, afin de maitriser les couts
logistiques, sans pour autant sacrifier le niveau de service client.

" La consolidation des transports : le cout de transport est directement lié a la nature du
produit, a la taille de cargaison et a la distance. La massification des flux est recherchée, tant pour
les industriels que par les distributeurs.

" La qualité : il faut appliquer les principes du total quality management appliqué en

production de facon plus classique et quasi systématique.

1.4 Concept de la Supply chain (La chaine logistique)
La chaine logistique (ou Supply Chain en anglais) est considérée comme une notion centrale

pour les entreprises. De nombreux chercheurs ont pour objet d’étude la chaine logistique.

Jones & Riley en 1985 « La CL regroupe la planification et le pilotage de /’ensemble du flux
matiére depuis le fournisseur jusqu 'au client final en passant par le producteur et le distributeur

»,

Feniés, en 2006, « La CL est un systeme complexe décrit comme: Un ensemble ouvert
traverse par des flux financiers, matériels et informationnels, Un réseau composé d’entités
physiques (usines, ateliers, entrepots, distributeurs, grossistes, détaillants) et d’organisation
autonomes (firmes, filiales, business unit...), Un ensemble d’activités regroupées dans un
processus logistique dont [’agencement constitue une chaine de valeur intra et inter

organisationnelle ».

Donc on constate que la Supply Chain est formée par une chaine de partenaires commerciaux
interconnectés (clients/fournisseurs) qui se chargent de diverses taches logistiques. La fluidité de
cette chaine est assurée au moyen de trois types de flux : flux d'information, flux physiques et flux

financiers.

Amrani A. (2009), « Impact des contrats d approvisionnement sur la performance de la chaine
logistique », Thése, Université de Bordeaux.p.21-22.
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Figure 1: Représentation d’une chaine logistique.

Source : Lee et Billington, 1993

1.5 Les différents types de flux de la supply chain 8
On peut distinguer deux catégories de flux logistiques : les flux logistiques internes et les

flux logistiques externes.

1.5.1 Les flux logistiques internes
o Flux de production : ces flux représentent la circulation des matieres et composants
entre les différents sites de production, Ils sont constitués par la chaine des opérations, de

transformation, d’usinage et de stockage intermédiaire

1.5.2 Flux logistiques externes

o Flux d’approvisionnement ou flux amont : circulation des matiéres et consommables
depuis le magasin du fournisseur jusqu’au magasin de 1’entreprise cliente.

o Flux de distribution ou flux aval : circulation des produits finis ou semis finis de

I’entrepot de I’entreprise jusqu’a ce lui d’une autre entreprise cliente.

Apreés avoir déefinir la notion de la chaine logistique et maitre en avant ses différents flux, Nous
voyons utile de définir le mangement de la chaine logistique : « Le SCM englobe la planification
et la gestion de toutes les activités relevant de la recherche de fournisseurs, de
I’approvisionnement et de la transformation, ainsi que toutes les activités logistiques. Cela
inclut notamment une coordination et une collaboration entre les partenaires de la chaine, qui
peuvent étre des fournisseurs, des intermédiaires, des prestataires de services et des clients.
Fondamentalement le SCM intégre donc la gestion de 1’offre et la gestion de la demande dans

I’entreprise et entre les entreprises. »°

2 Lalogistique internationale

8 http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Logistique/Gestion-flux-logistiques.htm, consulté le 05/04/2023, a
16 :30

$ MEDAN, (P) et GRATACAP (A) : op.cit.p.31


http://www.logistiqueconseil.org/Articles/Logistique/Gestion-flux-logistiques.htm
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2.1 Définition de la logistique internationale
La logistique internationale se définit par la gestion des activités d'importation et
d'exportation. Elle organise les échanges par transports transfrontaliers en pratiquant 1’ensemble
des méthodes de logistique connues. Ce qui donne aux acteurs de la logistique des solutions
optimisées d’échanges de marchandises et de personnes entre pays.
Donc la logistique internationale consiste a appliquer une gestion efficace des flux a travers les
frontiéres en impliquant une coordination des activités d'import-export et une I'organisation des

opérations de transport a I'échelle transnationale.

2.2  Les activités de la logistique internationale
La logistique internationale implique la coordination de différentes activités telles que le
choix d'incoterm, les transports internationaux (maritime, ferroviaire, routier, aérien, fluvial,
postal), I'entreposage, la manutention, I'emballage, le choix de solutions d'assurance, le choix du

mode et de la procédure de paiement et le passage en douane.

o Le choix des INCOTERMS : les incoterms définissent la répartition des codts et des
risques entre les parties impliquées dans le transfert de produits.

o Les modes de transport : dépendent de facteurs tels que la nature de la marchandise,
le delai souhaite, le lieu de départ et de destination, et le volume de marchandises.

o L'assurance transport : est essentielle pour couvrir les risques encourus par la
marchandise pendant le transport.

o Le choix du mode et de la procédure de paiement : Les modes de paiement se
réferent a la forme matérielle utilisée pour effectuer le paiement, tandis que la technique fait
référence a la procédure de recouvrement.

o Le passage en douane : fait référence a I'ensemble des formalités douaniéres
obligatoires pour les marchandises importées ou exportées.

3 Lalogistique portuaire

La logistique internationale et la logistique portuaire sont étroitement liées car les opérations
portuaires jouent un réle essentiel dans la chaine logistique internationale.

La logistique portuaire coordonne les mouvements de cargaisons, de navires et de personnel
dans les ports. C'est un processus complexe qui a un impact sur l'efficacité et la rentabilité des
chaines d'approvisionnement mondiales est considérable. Dans la suite, nous examinerons les

aspects clés de la logistique portuaire.
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3.1 Lanotion du port
3.1.1 Définition :

Stopfordes définit un port comme : « une zone géographique ou les navires sont mis a coté
de la terre afin d’y charger et décharger des marchandises — habituellement une zone d’eau
profonde comme une baie ou I’embouchure d’un fleuve »*°
Dans une autre définition on trouve : « Un ensemble d’installations congues et exploitées en

vue d’assurer le transfert de marchandises entre le navire et la mer et les différents moyens de

transport terrestre : rail, route, navigation intérieure, canalisation diverses »*

Et donc, Les ports jouent des réles multiples dans I’industrie maritime et font partie d’un réseau
complexe. Ce sont des interfaces reliant la mer et le transport terrestre

3.1.2 Lesdifférents types de ports
Le port joue un rdle clé dans la chaine de transport pour les échanges internationaux.
L’activité portuaire se compose de trois catégories de portes : les ports maritimes, les ports fluviaux
et les ports secs. Les ports maritimes sont dans leur grande majorité sont des ports autonomes qui

sont des ports publics. Nous avons aussi des ports privés.*?
<> Le port autonome

Le port autonome est un établissement public a caractére industriel et commercial chargé de
gérer, exploiter et améliorer les installations portuaires dans sa zone de compétence. Il dispose
d'une autonomie de gestion et est placé sous la tutelle du ministére des transports. Le port autonome

est dirigé par un directeur et son fonctionnement est supervisé par un conseil d'administration.
X Les ports fluviaux

Egalement appelés ports intérieurs, se démarquent des ports maritimes par leur situation
géographique et leurs fonctions économiques. Ils peuvent jouer un réle complémentaire aux ports
maritimes en tant que bases de soutien, notamment pour le transport de conteneurs. Situés le long

des fleuves, riviéres ou canaux.

X Les ports secs

10 Stopford. M, (2009), Maritime Economics, New York, Routledge, Second Edition, P 81

I GUERIN Franc et FREDOUET Charles-Henri : Le management portuaire les nouveaux enjeux, e
theque,2002, p.9

12 Molse Donald Dailly, Logistique et transport international de marchandises, Guide pratique, Edition
L’Harmattan,ler Ed ,2013, p.89.
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Les ports intérieurs sont des infrastructures situées a l'intérieur des terres qui facilitent la
distribution de marchandises. Les ports a sec, quant a eux, fournissent des installations de
stationnement pour les navires sur la terre ferme. Les ports spécialisés se divisent en deux
catégories : les ports multifonctionnels, tels que le port de Rotterdam et le port de New York, qui
traitent divers types de marchandises, et les ports monofonctionnels, qui se concentrent
principalement sur le transport de marchandises en vrac, tels que le pétrole dans le golfe Persique
ou les minerais en Australie et en Afrique.

3.1.3 Les fonctions principales d’un port

Les fonctions d'un port sont multiples et peuvent varier en fonction de sa localisation, de sa
taille et de sa spécialisation. Les fonctions du port ne sont pas uniques, elles ont été congues dans
le but d’accueillir des navires, mais a coté de cette fonction proprement maritime, elles assurent
d’autres fonctions. Il existe diverses classifications, dans cette optique, on dégage les
fonctions suivante :

o La fonction maritime

La fonction de transbordement dans les ports vise principalement a faciliter I'échange de
marchandises entre de grands navires et a permettre la distribution de port a port. Cette pratique
répond aux besoins des chargeurs en offrant des services d'information, de distribution et de
stockage, ainsi qu'en optimisant l'utilisation des navires et des conteneurs. L'objectif est

d'ameéliorer la productivité et la qualité des opérations de transport.

R/

<& La fonction commerciale

La fonction commerciale des ports est de faciliter les relations avec les utilisateurs a I'étranger
et en offrant des services logistiques et de distribution. Ils fournissent des infrastructures

indispensables a la navigation et favorisent le développement de zones de commerce international.

R/

<& La fonction industrielle

La fonction industrielle des ports vient de la tendance des activités a s’y installer pour éviter
les ruptures de charge. Les ports attirent des activités telles que la construction navale, la

réparation, la fabrication offshore et le conditionnement de produits en transit.

R/

X La fonction logistique

13 Bauchet. P. (1998), les transports mondiaux, instrument de domination, paris, Ed Economica, p 162, 164.
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Les ports modernes sont des maillons essentiels dans les systémes logistiques, offrant des
services qui s’approprier une large part de valeur ajoutée tout au long de la chaine de production

et de distribution.

3.1.4 Les professionnels d’un port
Le port est un écosysteme complexe avec une multitude d'acteurs qui répondent aux besoins

de ses deux clients principaux : les navires et les marchandises.'*

X/

x5 Les armateurs
IIs équipent et exploitent des navires pour la navigation commerciale.
X Les chargeurs

Ce sont les donneurs d’ordres, par exemple les entreprises primo- exportatrices propriétaires

de marchandise qu’ils expédient dans le cadre d’opérations internationales.
X Les services a la marchandise transportee

Les auxiliaires de transport & logistique apportent leurs services aux entreprises primo
exportatrice/importatrice pour réalisés des économies. En effet le transport et le conditionnement

des produits sont souvent réalisés par des entreprises de sous-traitance.
X Le transitaire

Le transitaire est chargé de réaliser diverses opérations pour le compte des marchandises,
telles que les formalités douaniéres, la réservation de fret, la rédaction de connaissements, le
groupage, le dégroupage et la commission. Il a la liberté de concevoir la meilleure solution de
transport, de choisir les modes de transport et les transporteurs, et de négocier les contrats avec

eux. Cependant, il est également tenu a une obligation de résultat pour ces opérations.
X Les entreprises de manutention

Elles traitent des fonctions des entreprises de manutention dans les ports. Elles sont chargées
du chargement et du déchargement des marchandises, ainsi que des opérations annexes sur le quai

et emploient des ouvriers dockers

X Les acteurs du transport terrestre

14 Molse Donald Dailly, Op.cit, p. 92
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Ce sont les entreprises du transport multimodale qui assurent (pré acheminement et post

acheminement terrestre des marchandises avec leurs propres outils d’acheminement.

X/

x5 Les services aux navires

= Les pilotes conseillent le commandant du navire pour navigation aux abords et dans les
ports.

= Les remorqueurs : L’accostage et la manceuvre des navires ou ports sont facilités par
utilisation d’engins nautiques de forte puissance.

= Leslamaneurs : lls assurent I’arrimage le déhalage et le largage des amarres.

= Les consignataires ou agents maritimes : sont responsables de représenter les intéréts
de I'armateur ou de l'affréteur du navire dans le port. Leur r6le comprend la négociation des
contrats de transport, la représentation de I'armateur aupres des autorités administratives, des
exportateurs, des importateurs ou de leurs transitaires. 1ls sont également chargés d'organiser et
de superviser I'escale du navire, y compris le chargement et le déchargement des marchandises,
ainsi que de veiller a la réparation et a I'approvisionnement du navire en combustibles et en
Vivres.

= Lessociétés d’avitaillement et de soudage : IlIs approvisionnent le navire en eau douce,
en gas-oil, en essence. Etc.
= Lesentreprises de réparation : ils assurent la location, la maintenance des conteneurs.

= Lesentreprises de récupération des déchets des navires.

Figure 2: Représentation de la communauté portuaire.

Source : Nidra, 2002

3.2 Définition de la logistique portuaire
La logistique portuaire peut étre définie comme étant « [/’ensemble des moyens stratégiques

et opérationnels permettant d'optimiser les fonctions intermodales dans la chaine portuaire. C'est
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aussi une démarche permettant de rendre plus rapide et plus efficiente que rapide les différentes

opérations d'un port ».%°

En somme, la logistique portuaire englobe toutes les activités nécessaires a la gestion des
marchandises dans un port. Cela comprend la manutention, le stockage et le transport des
marchandises, ainsi que la coordination des opérations de chargement et de déchargement des
navires. Elle implique également la planification des moyens de transport terrestres et maritimes,
la gestion des entrepdts, ainsi que la coordination des formalités administratives et douaniéres. Son
objectif est d'assurer un flux efficace des marchandises a travers le port, de leur arrivée a leur

destination finale.

3.3 Lescomposantes de la logistique portuaire
Le focus sera sur certaines des composantes de la logistique actuellement en place ou

envisageables sur la plateforme portuaire. Parmi ces composantes, hous pouvons identifier :

R

s L'entreposage :

L’entreposage est une composante essentielle de la logistique portuaire, avec différents types
d'installations adaptées aux besoins spécifiques de stockage des marchandises. Les autorités
portuaires doivent mettre en place des stratégies et des méthodes d'entreposage appropriées pour
assurer une gestion optimale des marchandises. On peut distinguer deux types d'entreposage

portuaire :

L’entreposage en transit ou cross-docking, qui concerne les marchandises stockées
temporairement en attente de chargement, Les zones d'entreposage de transit jouent un réle crucial

pour diverses raisons. Elles permettent notamment :
o De libérer rapidement les quais et les zones de stockage de la congestion.
o De collecter les taxes d'importation.
o De faciliter les inspections et les contrdles douaniers.
o De maintenir la rotation des navires sans retard sur le port.

L'entreposage a long terme, qui concerne les biens immobilisés plus longtemps, souvent liés a

la réglementation douaniere. Ces installations d'entreposage sont essentielles pour faciliter la

15 JEAN, (G.M) : droit, économie et finances portuaires, édition presses de 1’école nationale des ponts et
chaussées,Paris, 1999, p.313
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rotation des navires, percevoir les taxes a I'importation et faciliter les procédures douaniéres,

contribuant ainsi aux revenus des ports maritimes.
% La manutention

C’est une opération consistant a manipuler et déplacer les marchandises en vue de leur
entreposage ou stockage. Les moyens techniques de manutention représentent une composante
essentielle de la logistique portuaire. 1l convient de souligner que ce secteur logistique a connu une

évolution majeure au cours des derniéres décennies.

3.3.1 L’objectif de la logistique portuaire

v Assurer un pilotage efficace et sécurisé des flux de marchandises tout au long de la
chaine logistique, par la mise en place des systemes logistiques performants pour la gestion des
stocks, I'optimisation des processus de manutention et de transport, ainsi que la coordination des
différentes parties prenantes impliquées dans le processus logistique.

v Encourager I'utilisation de solutions de transport multimodal pour améliorer la
connectivité entre différents modes de transport et faciliter I'acheminement des marchandises.

v Reconquérir des parts de marché en développant une connaissance approfondie de

I'ninterland cible et en adaptant la stratégie logistique en conséquence.

3.4 Lachaine logistique portuaire

3.4.1 Définition
La chaine logistique, en transport maritime, est I'ensemble des flux physiques, des processus
et des informations associés, relatifs a la marchandise depuis son expedition, en passant par son
transport principal via navire et qui transite par le port jusqu'a sa mise a disposition au destinataire

final 6

Elle est essentielle pour la compétitivité du port, car elle assure une coordination efficace
entre les différents acteurs impliqués. Donc une chaine logistique bien gérée peut permettre une
réduction des codts et des délais, ainsi qu'une amélioration de la qualité des services offerts aux

clients.

16 hitps://www.memoireonline.com/11/13/7862/m_Optimisation-de-I-exploitation-et-de-la-logistique-portuaire- Cas-
du-port-de-Toamasina--Madagascar17.html, consulté le 11/04/2023 a 2 :13



https://www.memoireonline.com/11/13/7862/m_Optimisation-de-l-exploitation-et-de-la-logistique-portuaire-Cas-du-port-de-Toamasina--Madagascar17.html
https://www.memoireonline.com/11/13/7862/m_Optimisation-de-l-exploitation-et-de-la-logistique-portuaire-Cas-du-port-de-Toamasina--Madagascar17.html
https://www.memoireonline.com/11/13/7862/m_Optimisation-de-l-exploitation-et-de-la-logistique-portuaire-Cas-du-port-de-Toamasina--Madagascar17.html
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3.4.2 Les flux de la chaine logistique portuaires
Effectivement, pour piloter efficacement une chaine logistique, il est essentiel de bien
comprendre les différents flux qui la traversent. En général, on peut classer les flux de la chaine

logistique en trois types principaux : le flux d’information, les flux physiques et les flux financiers.
A. Le flux d’information '

La logistique repose sur des éléments clés tels que le transport en temps réel avec des
dispositifs de surveillance électronique pour assurer le suivi des marchandises. La gestion des
niveaux de stock est également cruciale pour éviter les pénuries ou les surplus. La gestion des
commandes provenant de différents fuseaux horaires et canaux de vente en ligne est un autre aspect
important. Les avancées des technologies de I'information et de la communication ont accéléré le
flux d'informations dans la chaine logistique, mais cela présente également des défis en termes de

confidentialité et de qualité des données.
B. Le flux physique 8

Le flux physique se réféere au mouvement des produits a travers les différentes étapes de
production, allant des matiéres premiéres jusqu'aux produits finis. Pour assurer une bonne gestion
de ces activités, un réseau logistique comprenant des sites de production, des moyens de transport
et des espaces de stockage doit étre mis en place. Les opérations de manipulation et de
transformation des produits sont également incluses dans ce flux. En général, le flux physique est

considéré comme étant le plus lent parmi les trois flux logistiques.
C. Les flux financiers *°

Le flux financier englobe toutes les activités financieres des entreprises telles que les ventes,
les achats de matieres premiéres et d'équipements de production, ainsi que les investissements a
long terme. Il est géré de maniere centralisée dans le service financier ou comptable, en lien avec
les services d'achats et de commercial. Ce flux implique également des échanges avec des

organismes bancaires extérieurs a I'entreprise

" FRANCOIS (j), « planification des chaines logistiques : modélisation du systéme décisionnel et
performance », thése de doctorat en productique, université de bordeauxl, Bordeaux, 2008, p33.

18 Marzouk Salah Eddine, « probléme de dimensionnement de lot rte de livraison : application ou cas ou d ‘une
chaine logistique », thése pour I’obtention du grade de docteur en automatique et informatique, université de
Belfort, année 2007 page 15.

19 Opcit.p.15.
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Nous allons voir ci- dessous a travers cette figure ci-dessous plus précisément les mouvements

de ces différents flux.

Figure 3: La chaine logistique et flux associés.

(o stockage de transport

Source : Armani A. (2009), « Impact des contrats d’approvisionnement sur la performance de
la chaine logistique », These, Université de Bordeaux.p.22.

3.5 Les processus de la chaine logistique portuaire
La chaine logistique portuaire comprend plusieurs processus interconnectés visant a livrer les
marchandises au client final. Pour assurer une gestion efficace, il est essentiel d’harmoniser les
processus cles lies aux pré- et post-acheminements portuaires. Ces processus impliquent
différentes étapes qui doivent étre coordonnées de maniere optimale pour assurer un flux fluide

des marchandises. Voici les principaux processus :

1. Réception et manutention des marchandises : Les marchandises arrivent au port et
sont soumises a des opérations de déchargement, de tri et de stockage dans des zones

d'entreposage.

2. Formalités douaniéres : Les marchandises doivent passer par des contrdles douaniers

pour s'assurer qu'elles sont conformes aux regles et réglementations en vigueur.

3. Préparation de la cargaison : Les marchandises sont préparées pour I'embarquement
a bord des navires, notamment par la consolidation de plusieurs lots de marchandises pour

optimiser les volumes transportés.

4. Chargement des navires : Les marchandises sont chargées a bord des navires en

respectant les regles de sécurité et les conditions de transport.

5. Transport maritime : Les navires transportent les marchandises vers leur destination

finale en respectant les délais et les conditions contractuelles.

6. Déchargement des navires : Les marchandises sont déchargées des navires et stockées

dans des zones d'entreposage temporaires en attendant leur transport vers leur destination finale.
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7. Transport terrestre : Les marchandises sont transportées par camion, train ou barge

vers leur destination finale.

8. Distribution et livraison : Les marchandises sont livrées a leurs destinataires finaux,

souvent par le biais de réseaux de distribution organisés par des prestataires logistiques.

La coordination de ces étapes est essentielle pour assurer une gestion efficace de la chaine
logistique portuaire et garantir la satisfaction des clients.

Cette figure ci-dessus nous résume 1’ensemble de processus de la chaine logistique portuaire,
qui commence par la préparation de la marchandise au niveau des entrepdts de vendeurs dans le
pays d’origine puis le préacheminement et le dédouanement de la marchandise a I’export, par la
suite la marchandise est transportée par voie maritime, a 1’arrivée au port de destination la

marchandise et dedouanée puis elle est livrée a son client final.

Figure 4: Les processus de la chaine portuaire.

A

g . Pays d’origine N\ a Pays de destination

Préparation de Chargement
Vexpédition Transport Opérations Transport Opérations Transport Livraison
terrestre portuaires portuaires terrestre

maritime

Opérations douaniéres Opérations douaniéres
% —: 7 L Y

e

Source : Babai (M.Z) : « impact de I’utilisation des prévisions sur la gestion des stocks »,

Theése de doctorat délivré par I'Ecole Central Paris, 2005, p.20.
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Section 02 : la gestion des terminaux a conteneurs

La gestion des terminaux a conteneurs est un élément important de la logistique portuaire
moderne. Ces terminaux jouent un role central dans le transbordement et le stockage de
marchandises conteneurisées, et ils constituent une part importante du commerce international. La
gestion efficace d'un terminal a conteneurs implique la coordination des processus portuaires. Dans
cette section, nous allons explorer les principaux aspects et défis de la gestion d'un terminal a
conteneurs.

1 racteéristi hni la conteneurisation
Dans la suite on va aborder le principe de conteneurisation et les différents aspect liées.
1.1  Présentation de la conteneurisation :
La conteneurisation est moyen de transport principale de marchandises dans le monde, avec
des millions de conteneurs qui sont transportés chaque année par voie maritime, ferroviaire et
routiere. Cette méthode de transport a permis de faciliter le commerce international en permettant

aux entreprises de transporter leurs marchandises de maniére plus efficace et économique.

1.1.1 Définition de conteneur
Le dictionnaire LAROUSSE définie le conteneur comme : « Caisse de dimensions
normalisées utilisée pour la manutention, le stockage ou le transport de matiéres ou de lots d’objets

dont elle permet de simplifier I’emballage ».%°

Selon la revue professionnelle du port d’Alger?! : « Le conteneur est une boite congu pour le
transport de marchandises, renforce, empilable et pouvant étre transbordé horizontalement ou

verticalement ». Il lui définit aussi comme étant un élément d’équipement de transport :

» De caractére durable et consequemment assez solide pour supporter des utilisations
multiples.

» Concu de maniére a faciliter le transport des biens par un ou plusieurs modes de
transport sans rupture des charges.

» Equipe d’accessoires permettant une manutention simple et tout particulierement le
transfert d’un mode de transport a un autre.

» Congu de maniére a étre rempli et décharge.

» Empilable et ayant un volume intérieur de 1 m3 ou plus.

20 hitps://www.larousse.fr , consulté le 13/04/2023 & 00 :45
21 Port d’Alger, « la prise en charge du conteneur durant les différentes phases maritimes et terrestres de son
exploitation », périodique d’information N° 58, octobre 2003, Alger, page.30



https://www.larousse.fr/
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D’aprés les définitions suivantes on peut constater que le conteneur est un objet
multifonctionnel, sous forme d’une caisse métallique destinée a contenir et transporter tout type
de marchandises (générales ou spécialisées) servant a la fois de moyen de conditionnement pour

les marchandises, la manipulation et de support logistique pour leur transport.

1.2 Les types de conteneurs
Depuis leur apparition dans les années 1950, trois types de conteneurs qui sont :

1.2.1 Les conteneurs pour usage général :
a. Un conteneur pour tous les usages (DRY) :

Ce sont des conteneurs maritimes totalement cloisonné et étanche aux intempéries. Ce type
est le plus utilisé car il permet de transporter divers types de marchandises tels que des boites, des
cartons, des caisses et bien d'autres. C'est le type de conteneur le plus polyvalent et couramment
utilisé dans le transport. Le conteneur dry fait I’objet de normes internationales. Ses trois tailles
les plus courantes sont 20 pieds de long (20"), 40 pieds (40') et 40 pieds high cube (40’ HC), dont
la hauteur est augmentée. Sachant que : 20’ (20 pieds) ; 1 pied = 304, 8 mm

1.2.2 Les conteneurs pour usage spécifique :
b. Conteneur aéré ou ventilé fermé : il est muni d’orifices de ventilation dans les
logerons pour permettre la circulation de I’air. Il est adapté au transport de fruits secs (café en sacs,

abricots, dattes...) et Iégumes secs (ail, oignon...).
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C. Conteneur a toit ouvert : pour le transport des marchandises trop longues. Le toit est
remplacé par une bache ou une paroi rigide amovible pour faciliter le chargement et le
déchargement vertical.

d. Conteneur plate-forme : sans manche, formé d’une lame d’acier plate et effilée, pour
le transport des équipements ou de marchandises fragiles et encombrantes. Il se décline en :
conteneur type plate-forme a parois latérales ouvertes, conteneur type plate-forme a parois
latérales ouvertes et superstructure complete, conteneur type plate-forme a superstructure
incomplete et extrémités fixes, conteneur plate-forme a superstructure incompléte et extrémités

repliables.

1.2.3 Les conteneurs pour marchandises spécifiques
Englobe les types de conteneurs congus essentiellement pour le transport de catégories

particuliéres de marchandises.

a. Conteneurs isothermes : Ce sont des conteneurs a parois isolées, qui sont munis de
dispositifs de refrigération et de chauffage et utilisés pour le transport des denrées périssables sous
température dirigée. Les conteneurs a caractere thermique peuvent étre soit alimentés en courant
¢lectrique par leur propre installation ou par I’installation du navire ou du terminal portuaire. On
retrouve dans cette catégorie : conteneur isotherme réfrigéré (frigo), conteneur isotherme chauffe,

conteneur isotherme réfrigéré et chauffeé.

b. Conteneur-citerne : composés de la citerne et de 1’ossature, ce sont les conteneurs

destinés au transport de liquide et substances gazeuses.
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C. Conteneur pour vrac solide : Conteneurs marchandises tels que farine, grains, ... &

chargement/déchargement par gravité ou pneumatique.

d. Conteneur half height (4,25 pieds) : il propose une hauteur deux fois moindre, pour

transporter de lourdes charges (qui atteignent le poids maximum autorisé) dans un volume réduit.

e. Les conteneurs plates-plates-formes a parois latérale ouverts a parois latérale
ouverts : Ce sont des flats caractérisés par des extrémités rabattables, ils sont utilisés comme une
plateforme de charge sur les navires pour le transport des marchandises encombrants généralement

pauvres tels que le fer, les engins de travaux publics ...etc.

1.3 L’acheminement du conteneur

1.3.1 Les types d’expéditions des conteneurs??

Pour une meilleure utilisation des conteneurs, I’expéditeur a le choix de procéder pour une
technique d’expédition par conteneur complet dénommé FCL (Full container load) ou par
groupage maritime dénommé LCL (Less than container load), pour cela il existe 4 types

d’expéditions par conteneurs :

% FCL/FCL : La marchandise est emportée dans un conteneur scellé et doit étre livré
directement chez le client outre-mer sans étre ouvert (a moins pour vérifications

douaniéres).

D)

*,

» LCL/LCL : La marchandise est livrée a un centre de groupage si le volume d’envoi est
insuffisant pour un conteneur et sera dans ce cas-la contencurisée avec d’autres a
destination du méme port ou elle sera mise a la disposition du client ou réexpédiée apres

le dégroupage.

22 CHEVALIER, (D) et DUPHIL (F) : le transport, édition Foucher, paris, 1995. p.132.
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% FCL/LCL : La marchandise est empotée et envoyée dans le conteneur au port de
chargement, si plusieurs lots sont prévus pour une méme destination, dans ce cas-la elle
sera dégroupée et tenue a la disposition de différents réceptionnaires, ou livrée a
domicile.

% LCL/FCL : Lamarchandise est livrée au méme centre de groupage portuaire outre-mer
indiqué par la compagnie, ou elle sera empotée en un conteneur et livrée ensemble a

domicile.

1.3.2 Les étapes du cheminement du conteneur :
Au sein de la chaine logistique de I'expédition de marchandises en conteneurs, plusieurs acteurs

interviennent tant au départ qu'a l'arrivée.

1- La collecte du conteneur vide dans un dépbt pour ensuite le livrer au client,
géneralement par voie terrestre mais pouvant inclure également des modes de transport ferroviaire
ou fluvial en cas de distance importante.

2- Une fois rempli, le conteneur est récupéré chez le client et transporté jusqu'au terminal

maritime, soit par camion uniquement, soit par une combinaison de plusieurs modes de transport.

3- L’organisation des opérations nécessite la récupération du conteneur chez le client, suivi

d'un transport par camion jusqu'au port. Le conteneur est ensuite entreposé en attendant d'étre
chargé sur un train ou une barge, selon les besoins.

2 Fonctionnement des terminaux a conteneurs
Les terminaux portuaires sont des éléments clés de la chaine d'approvisionnement mondiale,
un terminal permet de gérer l'arrivée et le départ de navires. Il s'agit d'un lieu stratégique ou les

cargaisons sont chargées et déchargées en toute sécurité.

2.1 Définition du terminal a conteneur
Selon le dictionnaire encyclopédique Larousse de 1989 un terminal portuaire est : « un
équipement portuaire servant au chargement ou débarquement des vraquiers, des pétroliers et

minéraliers »%,

Le terminal a conteneur peut aussi étre définit comme : « Un espace portuaire aménagé, mais

également un concept technique désignant un ensemble d’ouvrages (quais, terre-pleins, silos,

23 Larousse, dictionnaire encyclopédique, édition 1989
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hangars...) et d’outillage (portiques, grues, passerelles de manutention horizontale...) dans un

périmétre portuaire déterminé et affecté au transit de trafics spécialisés ».2*

On peut constater qu’un terminal portuaire est un ensemble d’installations du port qui
constituent I’interface entre les différents moyens de transport et permettent le chargement et

déchargement ainsi que le stockage des conteneurs transportés par les porte-conteneurs.

2.2 Les types de terminaux a conteneur

Il existe deux grandes catégories de terminaux :%

1) Les terminaux océaniques : ils peuvent fonctionner en tant que hubs, ce qui signifie
qu'ils sont capables de manipuler un pourcentage élevé de trafic de transbordement. Ces terminaux
doivent étre en mesure d'accueillir a la fois de grands navires et des navires de taille plus réduite,
tels que les bateaux feeders. Certains des hubs les plus importants sont Algeésiras (Espagne), Gioia
Tauro (Italie) et Kingston (Jamaique). La stratégie hub consiste a organiser les réseaux de transport
autour de ports centraux, permettant la connectivité entre les lignes océaniques tout en couvrant

les marches régionaux proches de ces ports.

2) Terminaux feeder : dans un terminal de ce genre les navires portes conteneurs seront
en général des navires d’une taille inférieure au Panama et des navires d’une capacité d’environ
500/1000 EVP (et jusqu’a la deuxieme voire la troisieme génération). Il est a noté que le terminal

a conteneurs d’ Alger fait partie de cette catégorie de terminaux.

2.3  L’organisation du terminal a conteneur
2.3.1 Structure de base d’un terminal a conteneurs?®
Les terminaux a conteneurs peuvent étre congus en des espaces ouverts de matiere avec deux
interfaces. Ces interfaces se constituent d’une part des quais avec les chargements et
déchargements de navires, et d’autre part de la partie terrestre. Une représentation simple d’un

terminal a conteneurs est donnée dans la figure suivante.

24 REZENTHEL Robert : le régime d’exploitation des terminaux portuaire, études de droit maritimes a 1’aube du
21eme siecle, édition moreaux,2001, p.291

%5 |ISEMAR, Note de synthése N°101, Janvier 2008.

26 Ndeye(F), Algorithmes d’optimisation pour la résolution du probléme de stockage de conteneurs dans un
terminal portuaire, thése de doctorat en mathématiques générales [math.GM]. Université du Havre, 2015, p.33
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Figure 5: Représentation simple d'un terminal & conteneurs

Zone de chargement (déchargement) de trains et de camions

Opérations concernant le transport terrestre
Cour de stockage

\ Opérations sur les quais l

Zone d'amarrage de navires

Source : Ndéye(F), Algorithmes d’optimisation pour la résolution du probléme de stockage
de conteneurs dans un terminal portuaire, thése de doctorat en mathématiques généerales.
Université du Havre, 2015, p.33

2.3.2 Leszones d’opérations dans un terminal a conteneurs
Les opérations dans un terminal a conteneurs s’effectuent au niveau de trois zones, la premiére
est la zone d’opérations portuaires, la seconde est la zone d’entreposage du terminal, a derni¢re

zone est la zone d’amarrage ou terrestre.
a. La zone d’opérations portuaires :

Cette zone se situe entre la zone d'accostage des navires (le quai) et I'espace de stockage des
conteneurs dans le terminal (cour du terminal) et ou sont réalisées les opérations de chargement et
de déchargement des porte-conteneurs ainsi que les transferts de conteneurs entre les navires et la
cour du terminal. Cette zone est d'une importance capitale pour I'opérateur portuaire, qui y investit
massivement en termes d'infrastructure et de matériel de manutention des conteneurs. L'efficacité
de cette zone est cruciale pour la compétitivité du port, car elle détermine la durée de service d'un

navire, un critere déterminant dans le choix d'un port d'escale.
b. La zone de stockage :

La zone de stockage du terminal est I'endroit ou les conteneurs sont entreposés apres leur
déchargement des navires ou en attente de chargement. Son r6le principal est de servir de zone
tampon pour gérer les flux de conteneurs en provenance et a destination des navires et des autres
modes de transport. De plus, cette zone joue un role de point de triage pour les conteneurs. lls 'y
sont entreposés et triés en fonction de différents critéres, facilitant ainsi les opérations dans les

autres zones du terminal.
c. La zone d’opérations terrestres :

Les zones de réception et d'expédition des conteneurs jouent un rdle essentiel dans les

operations d'expédition. Il sert d'interface entre lI'aérogare et les moyens de transport tels que les
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camions et les trains. Le concierge du terminal est responsable de la gestion de I'entrée et de la
sortie des camions, en utilisant plusieurs voies d'entrée et de sortie pour assurer le bon
fonctionnement. Le terminal a conteneurs est équipé d'équipements de manutention et de
transbordement de conteneurs pour faciliter les opérations dans divers domaines. L'objectif est
d'optimiser I'efficacité et la rapidité du processus.

La figure représente la structure d'un terminal maritime spécialisé dans la manutention de
conteneurs, utilisant des ponts roulants et des camions avec des remorques pour le transport interne
des conteneurs. Dans un terminal utilisant des chariots cavaliers, les conteneurs seraient disposés

en rangées plutdt qu'en blocs.

Figure 6: Structure physique d’un terminal a conteneurs.

Source : https://www.researchgate.net. Consulté le 04/05/2023 a 18 :33.

2.4 Lagestion de terminaux a conteneurs :?’

2.4.1 Le processus de gestion des zones d’un terminal (Les opérations) :

Les opérations des terminaux de conteneurs peuvent étre divisées en trois grandes catégories.
1) Les opérations liées au chargement et déchargement des navires et barges

Cette zone est I'endroit ou les conteneurs sont transférés entre le terminal et les navires ou

barges, en utilisant les équipements appropriés.

o Le processus de déchargement commence par la prise en charge du conteneur par la
grue de quai, suivi du transport de la cale du navire au quai et du dép6t sur un véhicule de transport

interne. Pendant ce temps, un vérificateur saisit le numéro du conteneur dans un transmetteur de

2" DUBREUIL (J.), « La logistique des terminaux portuaires de conteneurs », article de recherche du Centre
Interuniversitaire de Recherche sur les Réseaux d‘Entreprise, la Logistique de Transport (CIRRELT), Université
de Québec a Montréal, 2008, p 145-153.


https://www.researchgate.net/
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données, qui est transmis au systéme d'opération du terminal pour étre associé aux informations
du conteneur. La position assignée au conteneur apparait ensuite sur I'écran du transmetteur de
données, et le vérificateur informe I'opérateur du véhicule de transport interne de la position
assignée. Si le conteneur n'a pas besoin d'étre inspecté, il est transporté vers la pile jusqu'a ce qu'un
autre processus de traitement commence. En revanche, si le conteneur nécessite une inspection
elle peut étre une inspection intrusives et non intrusives, dans le deuxiéme cas, des technologies
comme les rayons X, les rayons gamma et les détecteurs de radiations sont prévu pour inspecter le
contenu du conteneur, le processus sera différent, cette fois il est déchargé du navire et transporté
par camion jusqu'a la zone d'inspection des douanes, une fois rendu le camion est déchargé et le

conteneur est déposé sur le sol.

o Le processus chargement de conteneurs sur un navire prend place Aprés 1’opération
de déchargement des conteneurs, Les cargo a exporter vers le porte-conteneurs sont chargées en
fonction du plan de chargement des conteneurs et de I'ordonnancement des operations de

chargement, celle-ci est établie a I'aide du systeme d'opération du terminal.

Le processus de transfert de conteneurs commence par la consolidation des conteneurs en bloc
a la pile. Le systeme d'opérations du terminal envoie ensuite des instructions de chargement a
I'opérateur du véhicule de transport interne et a I'opérateur du pont roulant sur pneumatiques. Si
nécessaire, des manutentions supplémentaires sont effectuées pour libérer le conteneur désiré. Le
conteneur est transporté vers la grue a laquelle il est assigné et est déchargé par la grue de quai
avant d'étre chargé sur le navire dans la place qui lui a été assignée. Pendant I'attente pour étre
chargé, le conteneur est Vérifié par un vérificateur. Le systeme d'opération du terminal vérifiera

les caractéristiques du conteneur en file d’attente et acceptera le changement, si nécessaire.
2) Processus de la zone des opérations terrestres du terminal

La zone des opérations terrestres d'un terminal portuaire a pour fonction de transférer les
conteneurs vers les modes de transport terrestres, tels que les camions et les trains. Elle gére les
arrivées et les départs de ces moyens de transport en relation avec le terminal. Cela inclut les

activités de livraison et de réception des conteneurs

o Processus d'identification des camionneurs et de traitement des opérations de
transport routier : il est nécessaire de procéder a I'identification des camionneurs et au traitement
de la documentation nécessaire pour leur permettre d'accéder au terminal avant de pouvoir charger

ou décharger les camions.
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o Processus de réception par camion : Lors de ce processus, le chauffeur se présente a
la guérite ou le regu du terminal est validé pour lui accorder ou non l'accés. Si I'acceés est accordé,
le camion se déplace jusqu'a I'emplacement assigné au conteneur ou il est déchargé par un pont
roulant sur pneumatique. Le conteneur est ensuite déposé dans la pile pour étre vérifié. Si l'acces

est refusé, le processus prend fin.

o Processus de livraison par camion : avant de livrer un conteneur par camion, le
chauffeur doit passer par le processus de réception ou d'identification des chauffeurs, ou il doit
présenter le recu du terminal. Si le recu est valide, I'accés est accordé au chauffeur, sinon l'accés
est refusé et le processus prend fin. Ce processus est généralement nécessaire lorsque le camion

arrive vide au terminal.
3) Les opérations de stockage et de manutention des conteneurs

C’est l'endroit ou les conteneurs sont stockés en attendant d'étre chargés ou déchargés des
navires. Deux systemes peuvent étre utilises pour gérer les conteneurs dans cette zone : le systeme
de stockage direct et le systeme de stockage indirect. Le premier utilise les mémes équipements
pour le transport et le stockage des conteneurs, tandis que le second utilise des équipements

différents pour exécuter ces deux taches.

Pour optimiser I'espace de stockage et préparer I'arrivée d'un nouveau navire, les opérateurs de
terminaux maritimes planifient des remaniements de conteneurs. Cependant, ces opérations sont
considérées comme improductives et monopolisent les équipements nécessaires a d'autres
processus du terminal. Le processus de remaniement commence par l'identification des conteneurs
a déplacer, suivie d'une séquence d'opérations établie par le planificateur du terminal. Le
verificateur transmet ensuite I'information au pont roulant qui déplace le conteneur sur un véhicule

de transport interne pour le décharger a sa nouvelle position.

2.4.2 Les modes d’exploitations dans un terminal a conteneurs?®
Le choix du matériel est crucial pour assurer l'efficacité et la productivité du terminal a
conteneurs. Il existe trois modes d'exploitation en fonction des engins de manutention utilisés pour

manipuler les conteneurs.

28 AXELCIUM : « Etude de faisabilité sur I’extension, I’équipement et la gestion du terminal a conteneurs du
port d’Oran », rapport préliminaire, 2006, p.68.
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A) Le systeme de chariots cavaliers est utilisé pour transporter les conteneurs vers l'aire
de stockage, offrant une grande efficacité et souplesse, le systeme permet une utilisation optimale

de I'espace et peut stocker jusqu'a 260 EVP sur une superficie d'un hectare.

B) Les systemes des portiques il existe deux types de portiques : les portiques de cour
(pour la manutention de conteneurs dans les blocs et sur les camions) et les portiques de quai (pour
le chargement et le déchargement de porte-conteneurs). Les portiques de quai peuvent étre de deux
catégories : "Single-trolley" ou "Dual-trolley". Les avantages de ce systéme résident dans le
gerbage a des hauteurs importantes et la réduction des couloirs de passage entrainant une
diminution des surfaces de stockage, avec une seule hauteur de conteneurs. L'entreposage peut
atteindre jusqu'a 360 EVP a I'nectare?®.

C) Les systemes des chariots élévateurs nommé aussi le systeme Reach Stackers permet
de stocker les conteneurs sur deux largeurs et jusqu'a quatre hauteurs, offrant ainsi une grande
polyvalence. Ils sont des engins robustes avec une durée de vie plus longue que d'autres
équipements de manutention. Les conteneurs sont empilés a une hauteur unique, avec une densité
maximale de 125 EVP par hectare.

2.5 Equipement d’un terminal portuaire®®
2.5.1 Leséquipements de manutention des conteneurs :
a) L’utilisation des grues
Elles sont utilisées pour le chargement et le déchargement des conteneurs sont faits par des
grues de grande capacité, soit sur pneus, soit sur rail on distingue deux possibilités d’utilisation
des grues.

o Grue mobile de quai (Mobile Harbour Crane) : elle sert a la manutention des
conteneurs et est exclusivement destinée au chargement/déchargement des conteneurs pleins ou
vides du quai vers navire et du navire vers le quai.

o Grue navire : c’est un type de grue fixé sur la structure du navire et qui sert a la

manutention de diverses charges incluant le conteneur vide/plein.

29 Centre d’études techniques maritimes et fluviales francais : « Productivité des terminaux a conteneurs »,
rapport 2011, p.29
30 Axelcium, Op.cit.p39.



33
Chapitre 01 : Les fondements de la logistique portuaire

b) Les portiques spécialisés

Les portiques sont de deux catégories a savoir les portiques de quai et portiques de la cour on

retrouve :

" Le RTG (Rubber Tyred Gantry) : ce sont des portiques sur pneu qui permettent de

stocker les conteneurs sur 4 ou 5 niveaux. Il ne se déplace que sur des lignes droites.

. L’ASC (Automatic Stacking Crane) : c’est un portique permettant une manutention

sur parc automatisée. Les RMG sont téléguidés par le systéeme de gestion des opérations.

. Le OBC (Overhead Bridge Cranes) : ce sont des portiques de la cour utilisés pour la
manutention des conteneurs directement des navires dans un systeme d'empilage avec l'aide de

traverser araignées. Egalement applicable pour les transferts sur les quais.

. Le RMG (Rail Mounted Gantry) : ce sont des portiques de la cour montée sur rail. 1ls
permettent de stocker les conteneurs sur le parc (4 ou 6 niveaux). Ils peuvent étre utilisés aussi
pour chargement et déechargement des trains. Le systeme RMG est préférable par rapport a celui
du RTG par ce qu’il permet le déplacement du portique jusqu’a 1’aire de I’entreposage, selon les

besoins. Ce qui nécessite le renforcement du revétement pour supporter les charges imposées.
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2.5.2 Leséquipements de transport et de stockage des conteneurs
o L’AGV (Automated Guided Vehicles) : C’est un engin téléguidé destiné a déplacer
les conteneurs du quai vers le parc cet inversement. Les AGV demandent des investissements

importants car ils ont la capacité de charger un conteneur de 40’ ou bien deux conteneurs de 20’.

o Les ALV ou bien les chariots cavaliers (Straddle carriers) : Le chariot cavalier est
un engin capable de gerber, enjamber, saisir, soulever et transporter le conteneur, son largueur est
supérieur a celle du conteneur d’environ 1 metre. Ces chariots cavaliers ont la capacit¢ de
manutentionner les conteneurs dans la cour, en plus de leur fonction de base qui est le transport

des conteneurs a partir de la zone de stockage vers les quais ou vice-versa.

o Les Remorques (chéssis) ou tracteurs : ce sont des engins qui permettent de charger

les conteneurs sous portique et de les transporter jusqu’au parc de stockage pour les entreposés.

o Les Stacker 45 T ou reach stacker : Un stacker est un engin de parc qui sert a
transporter et stocker des conteneurs pleins sur 4 a 6 niveaux.

o Le Stacker pour vides : Il stocke des conteneurs vides jusqu'a 8 niveaux (suivant les

caractéristiques de I’engin).
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o Le Forklift (Chariot élévateur a fourche) : C’est un chariot élévateur de manutention
a fourches.
o Le Truck ou tracteur de parc : C’est engin qui sert a tracter une remorque ou un train

de remorgques sur un parc a conteneurs.

. Le Spreader (épandeur, répartiteur) : C’est un outil qui permet de saisir les
conteneurs. Un spreader est Twinlift lorsqu’il peut saisir deux conteneurs a la fois.

o La guérite du terminal : Elle consiste en une zone assortie de plusieurs voies d’acces
au terminal.

2.6 Problémes de gestion dans un terminal a conteneurs
Pour assurer une gestion efficace des flux dans un terminal a conteneurs, il est indispensable
d'avoir des ressources importantes. Les compagnies maritimes exigent des fenétres de temps
optimisees pour leurs navires, ce qui necessite de minimiser les temps d'attente et d'assurer une
manutention fluide. L'objectif de l'opérateur du terminal est de maximiser la productivité en
prenant en compte les différentes opérations impliquees. En matiere de gestion de terminal a

conteneurs, il est crucial de prendre en compte différents niveaux de décision.

+ Au niveau stratégique, il faut déterminer le choix d'équipement et son agencement.

+ Au niveau tactique, il est important de considérer la capacité des équipements et des
ressources humaines, ainsi que I'affectation des voies et les horaires des barges et des
trains.

+ Le niveau opérationnel concerne les décisions nécessaires pour optimiser les différents
processus internes.

+ Enfin, le niveau temps réel consiste a déterminer un ordonnancement de taches en

temps réel afin de s'adapter a des changements de situation ou a des incidents.
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2.6.1 Problemes liés a la zone a quai
Les principaux problémes de décision dans la gestion des opérations de la zone a quai sont :

> L’allocation des postes a quai : Tout d'abord, il y a I'allocation des postes a quai, qui vise
a minimiser les temps d'attente des navires tout en maximisant l'utilisation des quais,
compte tenu d'un nombre fixe de postes d'amarrage et des variations du temps de
manutention des conteneurs. Les contraintes et enjeux associés a ce probléme incluent la
longueur du navire, la profondeur du quai, les fenétres de temps, les priorités attribuées aux

navires et les zones d'accostage préférées pour réduire les distances parcourues.

> Arrimage de conteneurs : Le probléme d’arrimage de conteneurs consiste a attribuer des
positions aux conteneurs a bord du navire, tout en assurant sa stabilité et en minimisant le
nombre de mouvements inutiles. La decision du nombre de quais qui doivent étre
disponibles est également cruciale, de méme que la mise en ceuvre dun plan de
chargement/déchargement prenant en compte I'ordre des conteneurs destinés a différents

ports successifs.

» Ordonnancement des grues de quai : Les opérations de chargement et de déchargement
des navires requiérent l'utilisation codteuse des grues de quai. Ce probléme concerne
l'allocation d'un nombre fixe de grues de quai aux différentes taches, ainsi que la
planification des mouvements de chargement et de déchargement. L'affectation des navires
aux postes a quai doit tenir compte de I'affectation des grues de quai, car le nombre de
grues attribuées a un navire a un impact direct sur sa durée de séjour.

= Problemes liés a la cour de stockage

» Ordonnancement des grues de la zone de stockage Il est essentiel de focaliser sur
I’ordonnancement des grues de la cour, car il affecte les opérations de
chargement/déchargement et de stockage des conteneurs. L'objectif est de réduire la
congestion du trafic et de minimiser le nombre de grues nécessaires pour ces opérations.

» Probléme de Stockage de Conteneurs est également important pour les terminaux, car ils
cherchent a améliorer la capacité de leurs terrains. Une bonne gestion des ressources et de
I'espace de stockage est essentielle. L'allocation des emplacements de stockage dans un
bloc est I'un des problemes a résoudre. Il est crucial de minimiser les colts liés aux
mouvements inutiles causés par une mauvaise organisation des conteneurs empilés, car
cela affecte considérablement les temps de séjour des navires, qui restent inactifs a quai

pendant la durée de manutention.
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» Ordonnancement des véhicules de transfert interne des conteneurs les moyens de
transport automatisés tels que les AGV et les ALV sont de plus en plus utilisés. Ces
véhicules transportent les conteneurs depuis les postes a quai vers les blocs de la zone de
stockage. Le probléme ici réside dans I'affectation des véhicules de transport interne aux
différentes taches de maniere & minimiser la distance totale parcourue par les véhicules.
Cette distance dépend des transports a vide, des itinéraires attribués aux véhicules et de la
congestion du terminal. Il est donc crucial d'analyser I'efficacité des politiques communes
de partage des véhicules entre les différents navires afin de réduire le temps total nécessaire
pour servir un navire. L'optimisation de cette phase joue un réle essentiel dans

I'optimisation globale de la gestion du terminal.
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Section 03 : La performance dans un terminal a conteneurs

La performance d'une entreprise mesure le niveau d'accomplissement des objectifs qu'elle
s'est fixés. Cette mesure reflete la réalisation des résultats obtenus en comparaison aux efforts
déployés et aux ressources mobilisées. Dans cette section, nous allons explorer le concept de
performance, en nous concentrant sur la performance logistique. Nous nous intéresserons en
particulier a la performance logistique portuaire, en mettant I'accent sur les différents indicateurs
qui la mesurent.

1 Lacon ion de | rforman

Dans la suite , nous allons mettre I’accent sur la notion de les aspects de la performance.

1.1  Définition de la performance
Selon I’AFNOR, « la performance est une donnée qui mesure [’efficacité et/ou [ efficience de
tout ou une partie d’un processus ou d’'un systeme (réel ou simulé) par rapport a un nombre, un
plan ou un objectif déterminé dans le cadre d’une stratégie d’entreprise ».
De leur coté, Pierre BESCOS et CARLA MENDOZA résument le concept de la

performance dans les dimensions suivantes ;3!

- Tout ce qui contribue a ameliorer le couple valeur codt est performance dans une entreprise,
a contrario n’est pas forcément performance ce qui contribue a diminuer le co(t ou a augmenter la

valeur, isolément.

- Tout ce qui contribue a atteindre les objectifs stratégiques est performance dans une

entreprise.

Donc la performance permet de mesurer I'efficacité des actions menées pour atteindre les
objectifs stratégiques de I'entreprise et de comparer les résultats obtenus avec les attentes initiales.
Elle est un concept clé pour évaluer la réussite et la compétitivité d'une entreprise.

1.2 Définition la performance logistique portuaire®

Dans les années 80, les auteurs et chercheurs ont commenceé a s'intéresser a I'amélioration

des systemes de mesure de la performance. Dans le domaine de la logistique portuaire, les systemes

de mesure utilisés étaient souvent incompatibles en raison du grand nombre d'acteurs impliqués

31 BESCOS, (P), MENDOZA, (C) : Le management de la performance, éditions comptables malesherbes, Paris,
1994, P.219.

32 DJERMOUNE, (F) : I'impact de la gestion d’un terminal a conteneurs sur la performance de la logistique
portuaire, mémoire de master en sciences commerciales, Ecole des Hautes Etudes Commerciales, 2018, p.43-44.
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dans la chaine logistique. Les ports ont donc besoin d'un systéme de mesure de la performance qui
refléte la réalité de leur situation.

La performance de la logistique portuaire repose sur la compétitivité microéconomique,
comprenant l'efficacité et I'efficience du port, la réduction des colts et des délais, ainsi que les
économies d'échelle. Cependant, il est essentiel d'inclure également la durabilité pour une vision
complete de la performance portuaire. Cela implique de générer des avantages économiques
locaux, de créer des emplois et de satisfaire les attentes des différents acteurs impliqués dans la
chaine logistique portuaire.

1.3 La performance dans un terminal a conteneurs

Pour qu'un terminal a conteneurs soit performant, il doit étre en mesure de créer de la valeur
pour lI'ensemble de la chaine logistique portuaire en étant a la fois efficace (en répondant aux
besoins des clients tels que les transporteurs maritimes, les chargeurs et les transporteurs terrestres)
et efficient (en optimisant l'utilisation des ressources humaines, matérielles et infrastructurelles du
terminal). Pour y parvenir, il est nécessaire de rationaliser les opérations de gestion des conteneurs
dans le terminal (comme le chargement a bord, le déchargement et le stockage des conteneurs)
tout en tenant compte des contraintes géographiques. Ainsi, la performance d'un terminal a
conteneurs dépend de l'utilisation optimale de ses équipements.

2 Lesindicateurs de performance

Les indicateurs de performance sont des instruments efficaces de gestion qui permettent de
promouvoir une gestion axée sur les résultats et une utilisation efficiente des ressources publiques.
Ces indicateurs peuvent prendre une forme qualitative ou quantitative selon les déterminants de
performance considéres.

Les facteurs qualitatifs sont ceux qui peuvent étre comparés et mesurés objectivement et sont
regroupés en trois catégories : les routes, les colts et les facteurs de services. Tandis que les
déterminants qualitatifs sont ceux qui peuvent étre interprétés subjectivement et sont liés aux
efforts marketing du port, au niveau de coopération entre I’expéditeur et le port ainsi que la facilité

d’utilisation du port.®

33 DESTE, (G) and MEYREICK (S): «Carrier Selection in ro/roFerryTrade»: Part 1; Decision Factors and
Attitudes. Maritime Policy and Management, vol. 19, no. 2, 1992, p.115.
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2.1 Définition de indicateur
Un indicateur est un évenement, un fait mesurable et déterminé par un calcul qui identifie de
fagon qualitative ou quantitative une amélioration ou une dégradation du comportement du
procédé soumis a examen au regard d’objectifs stratégiques.
2.2  Types d’indicateurs de performance
Selon FERNANDEZ Alain, il existe 03 types d’indicateurs de performance® :
1) Indicateur d’alerte
Cet indicateur de type tout ou rien, signale un état normal du systéme sous contrdle nécessitant
une action immédiate ou nom. Exemple : Un franchissement de seuil critique.
2) Indicateur d’équilibration
Cet indicateur étroitement li¢ aux objectifs est la boussole du décideur. Il informe sur 1’état
du systéme sous contrdle en relation avec les objectifs suivis.
3) Indicateur d’anticipation
Un bon tableau de bord et aussi un instrument de perspective, il permet d’anticiper et
d’envisager avec une meilleure assise la situation actuelle. Le plus délicat n’est pas de définir ce
que I’on souhaite piloter mais bien comment on souhaite piloter.
D’autres auteures proposent une autre classification des catégories d’indicateurs®® :
1) Les indicateurs de résultat : Ils indiquent le résultat auquel on peut parvenir. Exemple

- la quantité produite d’un élément fabriqué par I’entreprise.

2) Les indicateurs de processus : Ils permettent d’exprimer la maniére d’obtenir un
résultat. A titre d’exemple : pour un indicateur de résultat comme la quantité produite, on aura des
indicateurs de processus comme le nombre d’incidents, le nombre de pieces rebutées, le niveau de
qualité des composants utilisés...etc.

2.3 Lescritéres de choix d’un indicateur
La qualité de la décision dépend de la qualité des mesures et de la pertinence des indicateurs
sélectionnés. Pour construire un tableau de bord et trouver des indicateurs pertinents, on ne peut
se contenter de simples intuitions et habitudes, la sélection des indicateurs tient compte de

plusieurs critéres®’

34 https://www.trevys-advisory.fr/identifier-les-bons-indicateurs-cles-de-performance-kpi , consulté le
08/05/2023 4 01:08

35 FERNANDEZ, (A) : Les nouveaux tableaux de bord des managers, édition EYROLLES, 5mme édition, Paris,
2011, p.110.

% COURTOIS (A), PILLET (M) et MARTIN-BONNEFOUS (C) : Gestion de production, éditions
d’Organisation, 4éme édition, 2003, p.362.

%7 Ibid, p.362.
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> Un indicateur doit utilisable en temps réel : 1l faut disposer de I’information au
moment nécessaire, et la réactualisée a son propre rythme d’évolution, en phase avec les besoins
de prise de décision.
> L'indicateur doit mesurer un ou plusieurs objectifs spécifiques : Par exemple, si
I'objectif est de réduire les temps de traitement d'une commande, il est nécessaire de trouver un
indicateur qui mesure précisément ce temps de traitement, plutdt que de mesurer la vitesse de
traitement d'une ressource spécifique.
> L’indicateur doit induire ’action : L’indicateur doit permettre de juger les progres
réalisés et le chemin restant a parcourir. Les décideurs pourront ainsi prendre position sur 1’attitude
a tenir avant qu’il ne soit trop tard, I’indicateur est un instrument de pilotage.
2.4  Lesindicateurs de performance de la logistique portuaire
Brooks Durant I’année 1999 classe les déterminants de performance d’un port en trois grandes
catégories notamment3® :
X Les indicateurs physiques relatifs a des mesures de temps : et sont principalement
liés aux navires. Exemple : temps d’attente, temps de travail a quai.
X Les indicateurs de productivité : qui consistent a mesurer les ressources nécessaires
pour charger ou décharger les marchandises d’un navire,
X Les indicateurs financiers et économiques : tel que le résultat d’exploitation réalisés.
Par contre aucun consensus n’est exprime par les chercheurs du domaine. D’aprés Pearson
1980, les déterminants les plus importants sont la flexibilité, la vitesse du transit et la fiabilité.
Brooks 1985 considére les critéres suivants : la fréquence des voyages, le temps de transit, le
respect du trajet, le temps de chargement et de déchargement, le colt du service, la réponse rapide
aux demandes, I’historique de perte ou du dommage de la marchandise.
2.5 Lesindicateurs de performance d’un terminal portuaire
La mesure de la performance est une condition pour pouvoir I’améliorer et 1’optimiser, a cet
effet plusieurs indicateurs peuvent étre pris en considération pour évaluer la performance d’un
terminal portuaire a savoir ° :
v Le rendement brut heure navire a quai (B/H) : nombre total des conteneurs chargés
et déchargés divisé par la durée de séjour du navire a quai, depuis l’accostage jusqu’a

I’appareillage.

3 Brooks, (M): «Measuring Port Devolution Program Performance»: A Managerial Perspective Transportation
Economics, Vol.17, no.25, 2006, p.59

39 BENCHAIRA (S) : Management et suivi de la performance de la chaine logistique portuaire cas des ports de
TANGER et CASABLANCA ,2007, p.50.
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v Le rendement commercial heure navire (B/H) : nombre total des conteneurs chargés
et déchargés divisé par la durée de séjour du navire a quai, depuis le début jusqu’a la fin des

opérations de manutention.
v La durée de séjour des conteneurs au terminal (jours) :
o A I’import : date de sortie — date de débarquement des conteneurs.
o A I’export : date d’embarquement — date de réception des conteneurs.

v La sécurité des navires et des marchandises : nombre et montant des dégats (avaries,

vols).

v La durée de sejour des camions au terminal : heure de sortie — heure d’entrée du

camion au terminal.

v La productivité d’un quai : nombre de conteneurs charges et decharges par an divisé

par la longueur du quai (EVP/ml/an).

v La productivité d’un parc de stockage : nombre d’EVP traités par hectare et par an
(EVP/ha/an).

v La productivité annuelle d’un portique : nombre de boites chargés et décharges par

portique et par an (B/an).

v La productivité annuelle d’un chariot cavalier : nombre de boites manutentionnées

par chariot cavalier et par an.

v Le rendement horaire commercial d’un portique (B/H) : nombre total des conteneurs
chargés et déchargés divisé par le temps brut total d’affectation du portique (depuis le début

jusqu’a la fin des opérations de manutention).

v Le rendement horaire net d’un portique (B/H) : nombre total des conteneurs chargés
et déchargés divisé par le temps net total de travail du portique (temps brut total d’affectation du

portique moins les arréts du portique).

v L’intensité d’affectation des portiques : nombre total d’heures d’affectation des
portiques sur un navire divisé par la durée de séjour du navire a quai, depuis le début jusqu’a la fin

des opérations de manutention.
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v Le taux d’occupation des postes a quai : somme des délais de séjour des navires a
quai (heure d’appareillage du quai heure d’accostage) divisée par les heures disponibles (nombre

de jours x 24heures x nombre de postes) multiplies par cent.

v Le rendement horaire d’un chariot cavalier : nombre de boites manutentionnées par

le chariot cavalier par heure.

v La productivité des ressources humaines: nombre de boites par employé et par an.

v Le colt de revient des prestations fournies.
3 Les principes de base de mesure de performance :

L’instauration d’un systéme de mesure de performance afin de responsabiliser et motiver les

acteurs est ambitieuse et tentante mais doit étre entourée de précautions suivantes®® :

* Principe d’exhaustivité : D¢s lors que I’on introduit une mesure de performance, elle
doit porter sur tous les éléments d’activité qui peuvent étre contr6lée. Si des activités restent non
éclairées par les indicateurs choisis, elles seront naturellement par les acteurs au profit de celles

mesurées.

+* Principe de controlabilite: La mesure de performance ne doit porter que sur des
éléments sur lesquels le responsable peut agir. Il doit donc maitriser I’ensemble des variations a

’origine du couple cofit /performance

* Principe d’indépendance : La mesure es résultats d’un acteur doivent pouvoir isolés
des actions et des déecisions d’autres membres de I’entité afin d’éviter des transferts de performance

de centre a centre. Pour ce faire la mise place des prix de cession internes peut s’avérer judicieuse.

* Principe de dualité : Le contrdleur de gestion peut faire cohabiter un double systéme

de performance :

. Un instrument officiel visant a responsabiliser 1’acteur mesuré 1’en sensibilisent a un

indicateur flatteur.

. Une mesure officieuse mais davantage pertinente qui est basée uniquement sur les
variables réellement maitrisées par le responsable du centre.

40 COURTOIS (A), PILLET (M) et MARTIN-BONNEFOUS (C) : Gestion de production, éditions
d’Organisation, 4 éme édition, 2003, p.362.
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* Principe de permanence des indicateurs: Un tableau de bord doit présenter des
indicateurs faisant 1’objet de mesures périodiques mais qui s’inscrivent dans une certaine longévité

autorisant un suivi et une interprétation des évolutions constatées.

+ Principe de cohérence organisationnelle: La mesure de performance realisée doit
permettre 1’attribution des responsabilités aux acteurs. Cette possibilité est obtenue grace a une

superposition des périmétres de 1’organigramme et des tableaux de bord.

* Principe de clarté et de sélection limitée d’indicateurs : Le tableau de bord reste un
instrument visualisable rapidement et comprenant donc un nombre limité d’information dont la

définition est connue et précise.

4 Evaluation de la performance logistique

Lors des dernieres années, plusieurs approches ont ét¢ mises de I’avant pour évaluer la
performance logistiqgue. On présente certaines applications et approches en résumant leurs

principales caractéristiques*! :
A) WCL : World Class Logistics

Le modele WCL Model (World Class Logistics), élaboré en 1995, a pour Caractéristique de
proposer une grille de lecture synthétique d’une chaine logistique efficiente et efficace ou sont
entremélés quatre domaines de compétence qui s’articulent a I’intérieur d’un environnement

spécifique qu’il est difficile pour les concurrents de dupliquer.
Cette approche est élaborée par Michigan State University. Elle se caractérise par :

e Elle s’applique a la performance de la chaine logistique.
e Evalue le degré d’intégration des acteurs de la chaine logistique.
e Evalue la maitrise des concepts caractérisant la chaine logistique.

e Benchmarking externe par rapport aux 20 entreprises mondiales les plus performantes
en gestion de la chaine logistique.

B) SCOR: Supply Chain Operations Reference model

La méthode SCOR est une méthode d’analyse de la logistique de I’entreprise, créée en 1996

par le Supply Chain Council. Le modele SCOR doit permettre de décrire de maniére standardisée

“1 BEKAKRIA (A) et HADJ- KACI (S), « Le systéme d’information et son Impact sur la Performance logistique
portuaire », mémoire de fin de cycle de master en sciences commerciales, option : logistique et distribution,
université Abderrahmane Mira de Bejaia. P34-35.
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les différents constituants de la chaine logistique. Au-dela de la description, il doit alors amener a
¢tablir des indicateurs de performance permettant de comparer les résultats de 1’entreprise avec

ceux d’autres entreprises. Caractéristiques de 1’approche :

e Evalue les processus clés de la gestion de la chaine logistique.

e Evaluations tant stratégiques qu’opérationnelles.

e Benchmarking externe par rapport aux meilleures pratiques.

e Identifie les améliorations souhaitables.

e Procure une cartographie des logiciels permettant 1’atteinte des meilleures.
C) TBP : Tableau de Bord Prospectif

Il est caractérisé par les points suivantes :

e Indicateurs permettant de cibler I’amélioration de la performance.

e Plutdt de niveau stratégique.

e Permet d’identifier les déterminants de I’amélioration de la performance a long terme.

e Evalue tant les résultats financiers que les clients, les processus internes et
I’apprentissage organisationnel pratiques.

D) SPM : Strategic Profit Model
Il est caractérisé par les points suivants :

e Permet une investigation visant a relier la performance aux variations de la valeur des
actions.

e Analyses par ratios.

e Fait le lien entre les niveaux stratégiques et opérationnels par le biais des ratios
financiers.

e Benchmarking externe par le biais des ratios financiers.

e Basé sur la décomposition des mesures de retour sur les actifs et de retour sur la valeur
nette.

E) FLR: Framework for LogisticsResearch

Qui est caractérises par les points suivants :

e S’applique aux niveaux organisationnel et stratégique.

e Stipule que le niveau de performance atteint dépend de I’adéquation entre I’organisation

de la logistique et la stratégie concurrentielle de I’entreprise.
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o Benchmarking interne

5 Evaluation des indicateurs de performance*?

Les indicateurs de performance s'évaluent selon trois dimensions :
. La pertinence opérationnelle : Elle concerne la validité des résultats. La relation entre
indicateur et action se doit d'étre unidirectionnelle : de I'action vers l'indicateur. L'indicateur est

déduit a partir du choix de I'action et non I’inverse.

. La pertinence stratégique de I'indicateur : Les indicateurs doivent étre associés a un
objectif stratégique a atteindre. 1l informe du bon déroulement ou non d'une action qui participe a

I'atteinte des objectifs.

. Capacité cognitive d’un indicateur : L’indicateur doit permettre de “faire signe”,
d’orienter facilement l'acteur, ou plus généralement le groupe d'acteurs, a agir et comprendre les
facteurs de réussite ou d'échec. A sa lecture, les décideurs doivent étre en capacité de pouvoir et

inciter a agir.

42 LORINO, (P) : Méthodes et pratiques de la performance, 3¢éme édition, 2001, p.13.



47
Chapitre 01 : Les fondements de la logistique portuaire

Conclusion du chapitre

La logistique portuaire et la performance des terminaux a conteneurs jouent un réle crucial
dans l'efficacité et la compétitivité des chaines d'approvisionnement mondiales. Les ports sont
devenus des hubs stratégiques, reliant les marchés régionaux et internationaux et facilitant le
mouvement rapide et efficace des marchandises. Les terminaux a conteneurs, en tant qu'éléments
clés de l'infrastructure portuaire, doivent étre équipés de technologies avancées pour assurer des
opérations logistiques rapides, précises et sécurisées et une meilleure gestion de flux entre les

différents intervenant de la chaine logistique portuaire.

C’est dans ce contexte que nous allons mettre 1’accent sur I’impact des nouvelles technologies
notamment les systémes d'exploitation portuaire sur la gestion des terminaux a conteneurs dans le

prochain chapitre.
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Introduction du chapitre

L'avenement de I'ére numérique a profondément transformé le paysage des affaires et a ouvert
de nouvelles perspectives pour I'optimisation des processus opérationnels au sein des entreprises.
Dans ce contexte, les systemes d'information ont émergé comme des outils essentiels pour
faciliter la gestion et la prise de décisions dans divers domaines. Parmi ces domaines, la
logistique et les opérations portuaires occupent une place prépondérante.

Dans le contexte de la logistique, le systeme d'information logistique, quant a lui, se concentre
specifiquement sur les activités logistiques d'une entreprise. Il integre les données provenant de
différents maillons de la chaine d'approvisionnement afin de rationaliser les processus logistiques
et d'assurer une coordination fluide des flux de marchandises. Grace a l'utilisation des systémes
d'information ainsi que des outils de planification et d'optimisation des itinéraires, les entreprises
peuvent améliorer leur réactivité, leur efficacite et leur service a la clientele.

Les terminaux portuaires sont des maillons essentiels de la chaine logistique internationale, ou
des milliers de conteneurs sont traités quotidiennement. Le TOS (Terminal Operation System)
est un systeme d'information qui permet de gérer et de superviser toutes les opérations liées aux
terminaux portuaires, depuis l'arrivée des navires jusqu'au chargement et au déchargement des
conteneurs. Il optimise les opérations portuaires entre les différents acteurs impliqués dans le
processus.

Ce chapitre est subdivise en trois sections. Dans la premiére section, nous mettrons I'accent sur
les notions de base d'un systéme d'information, son réle au sein de I'entreprise. Dans la deuxieme
section, nous aborderons la digitalisation des processus portuaires. Enfin, la troisieme section sera

consacrée au systeme d'exploitation portuaire TOS.
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Section 01 : Généralité sur les systemes d’information

Le systemes d’information sont des éléments essentiels pour mener une gestion optimale des
processus dans une entreprise. Dans cette section, nous nous concentrerons sur les systémes
d'information. A cet effet, nous parlerons des aspects relatifs & ces derniers, de leur évolution,
de leurs composantes et de leurs fonctions.

1 Les notions d’information nné
Dans la suite nous allons citer le concept de I’information et son importance dans I’entreprise.
1.1 Définitions et concepts liés a I’information
1.1.1 Définition de I’information
Selon Jacques THEVENONT, « une information est une formule écrite susceptible
d’apporter une connaissance. Elle est distincte de cette connaissance »*.

La collecte d'informations nous permet d'acquerir une compréhension plus complete des
événements, des personnes ou des objets. C'est la pierre angulaire d'un systéeme d'information,
permettant a une entreprise de s'adapter a son environnement. Les informations peuvent prendre
plusieurs formes, telles que des données écrites, picturales, orales, sonores, tactiles ou olfactives.
En informatique, ces informations sont communément appelées ‘données’ et sont stockées, traitées
ou transmises a l'aide d'un support.

Pour qu’une information soit fonctionnelle, il faut qu’elle soit utilisable et de qualité. Pour s’en
assurer, elle doit remplir trois conditions** : la dimension temporelle, le contenu et la forme.

Il 'y a également plusieurs aspects a prendre en compte lorsqu'il s'agit d'information. Tout
d'abord, la dimension temporelle est essentielle : I'information doit étre réguliérement mise a jour
et accessible a tout moment.

Ensuite, le contenu de I'information est crucial : elle doit étre fiable, précise et provenir de

sources Vérifiées et sdres. Elle doit également étre pertinente, utile et adaptée a la situation.

Enfin, la forme de I'information est importante : elle doit étre clairement organisée pour assurer
une bonne compréhension. Les nouvelles technologies de I'information ont facilité la présentation

de I'information sous des formes et supports variés pour améliorer la clarté et la compréhension.

3 THEVENONT Jaques, I’intégration des caractéristiques organisationnelles dans la conception du systeme
d’information, thése de doctorat en science de gestion, université de Montpellier (1) 1985, p : 45

4 O’BRIEN, J., Les systémes d’information de gestion, de bouc université, Bruxelles, traduit par JUY Mario et
GILLET Saint-AMANT, 1955, p: 38.
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Dans une entreprise, I'information provient de diverses sources, qu'elles soient internes, telles
que les documents financiers et comptables, les notes de service et les informations sur les
employés, ou externes, telles que les médias, les factures et la publicité. L'information est
considérée comme un outil de communication interne et externe crucial au sein des entreprises,
permettant de coordonner les différents services et contribuant a la cohésion sociale. Ainsi, les
entreprises doivent mettre en place des moyens efficaces pour gérer la masse d'informations qui

circulent en leur sein.

1.2 Les flux d’informations
1.2.1 Définition des flux d’information*
C’est le cerveau qui fera fonctionner le flux physique. C’est comme une gigantesque base
de données qui pourrait étre résumée par les questions suivantes :
1. Quoi ? (L’ensemble, des processus et des informations associées)
2. Ou ? (Dans quel pays, dans quel entrep6t dans quel magasin mais aussi dans quel
systeme informatique)
3. Comment ? (Par quels moyens et selon quelles conditions préétablies)
4. Quand ? (Durant tout le cycle de vie des produits)
On y retrouve par exemple toutes les caractéristiques enregistrées d’un produit, tous les
historiques de vente, tous vos indicateurs de performances mais aussi toutes les informations sur

vos fournisseurs qui peuvent affecter votre stratégie d’approvisionnement.

1.2.2 L’enjeu du flux d’information :*°

Pour mieux simplifier le travail de 1’équipe de la Supply Chain il faut savoir utiliser et manipuler
les flux d’informations, ¢a aidera a prédire et anticiper I’avenir. Le flux physique et le flux
d’informations sont étroitement liés. Pour optimiser les mouvements logistiques au sein d’un
entrepOt, par exemple, un flux important d’informations est nécessaire pour améliorer les

processus et la productivité.

“https://abcsupplychain.com/fr/definition-de-la-supply-chain 9es consulté 08/05/2023, & 00 :27
4 https://abcsupplychain.com/fr/definition-de-la-supplychain consulté 08/05/2023, & 00 :50



https://abcsupplychain.com/fr/definition-de-la-supply-chain
https://abcsupplychain.com/fr/definition-de-la-supplychain
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Figure 7:  Les flux d’une chaine logistique.
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Source : https://packhelp.fr consulté le 08-05-2023 a 00.46

La gestion des flux d’information est cruciale au sein d’une entreprise, 1’information doit
parvenir au bon interlocuteur au bon moment et sous la bonne forme. Mais avant ca il faut savoir
comment caractériser ces flux, comment communiquer une information sans la denaturer, et

comment les techniques multimédias peuvent se révéler utiles dans la gestion de ces flux.

1.3 Lerole de ’information dans I’entreprise %’
L’information prend une place primordiale dans la gestion de I’entreprise et de la gestion de sa
chaine logistique. Pour étre efficace, I’information doit alors étre uniformisée et centralisée afin

de garantir une prise de décision efficace, On distingue trois usages possibles de 1’information :

o L’information un outil a la prise de décision : L’information est vitale pour
I’entreprise. Elle est un outil d’aide indispensable a la prise de décision : en amont de la prise de
décision ; ensuite apres la prise de décision ; enfin dans le suivi des conséquences de la prise de
décision. A chaque étape il faut disposer d’informations pertinentes, fiables et completes et étre en
mesure d’exploiter correctement les informations ainsi disponibles.

o L’information est un outil de communication : L'information est un outil de
communication interne lorsqu'elle intervient, par exemple, au cours d'une réunion d'équipe,
information des salariés mais aussi un outil de communication externe lorsqu'elle est transmise
entre I'entreprise et ses partenaires. Les outils de communication sont nombreux, citons :

o L’information un outil du travail collectif : Enfin, I’information est un outil du travail
collectif, i.e. ce type de travail qui désigne la coopération entre les membres d’une équipe afin
d’atteindre un objectif. Par exemple, lors d’une réunion entre les représentants et le chef régional,
les informations collectées et diffusées par chaque représentant (exemple : arrivée de nouveaux
concurrents, ouverture de nouveaux points de vente) vont permettre d’améliorer les performances

de I’ensemble de 1’équipe en ajustant les actions de chacun.

47 Support de cours (systeme d’information) de Mr AMMAR SELLAMI (professeur 4 L“ENSSEA), p13


https://packhelp.fr/
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L’information peut aussi étre considérée comme étant un :*

> Un support du processus de gestion : Un processus de gestion (processus
d’approvisionnement, de gestion des commandes, de production et de transport, etc.) est un
ensemble d’activités et de chaine logistique combinée pour produire les résultats souhaités par
I’entreprise. Toutefois, chaque processus, créateur de 1’information, doit disposer de ressources en
information pour étre exécuté. Les technologies de 1’information ont considérablement accru
I’efficacité de la plupart des processus de gestion en augmentant leur rapidité, leur capacité a
stocker et a transmettre de plus grandes quantités d’informations a un cofit plus réduit.
> Un instrument de communication dans Dorganisation : Les échanges
d’informations permettent d’assurer la coordination et la cohérence entre 1’activité des différents
membres de 1’organisation. Un bon climat social est souvent li¢ a I’existence d’un systéme de
communication efficace, permettant le renforcement des valeurs fondamentales ou de la culture de
I’entreprise.
> Un support de la connaissance individuelle : La capacité cognitive de I’organisation
et celle des individus qui la composent, dans ce domaine de la connaissance individuelle, les
technologies informatique (systeme de mémorisation et systemes experts) fournisse un support de
plus en plus important.
> Un instrument de liaison avec I’environnement : Les différentes technologies de
I’information sont aussi susceptibles d’une utilisation liée plus directement a I’environnement de
I’entreprise :
» L’information peut étre incorporée dans un produit (prix, caractéristiques) et devient
lisible par un ordinateur.
» Des systemes d’informations inter-entreprises peuvent étre mis en ceuvre.
Enfin, I’information constitue un facteur important de cohésion social et de motivation du
personnel.
2  Systéme d’information
2.1 Historique des systemes d’information
Pour mieux comprendre ce que représente la fonction S.1. aujourd’hui, il faut avoir conscience
des évolutions qu’elle a connues. C’est précisément [’objet de cette premicre partie. Nous
¢tudierons ainsi I’émergence et I’évolution de la fonction S.I. Cette partie traite des changements

majeurs de paradigme qu’a connu le monde des systemes d’information en distinguant trois

48 Martine Revzeau, collection en gestion : Organisation, Gestion, Stratégique de I’entreprise, édition eska, paris,
1993, p71.
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grandes périodes, allant de quinze a vingt ans. Ce découpage, aussi arbitraire soit-il a pour but de
mettre en lumicre les durées d’adoption des ruptures qu’ont connues les S.I. ainsi que les
implications directes sur les fonctions de ceux-ci dans I’entreprise.*®

A. Une premiére période centralisee (années 1950-1960)

Dans les années 1950 et 1960, l'idée de ‘systéme d'information’ n'existait pas vraiment. Les
ordinateurs étaient vus comme des machines produisant des résultats, et I'informatique de gestion
était réservee a I'administration des entreprises. Cette période était marquée par I'utilisation de
grands systémes centralisés appelés ‘mainframes’, qui n'étaient pas portables d'une plateforme a
une autre. L'objectif était de produire des applications indépendantes, mais cela a conduit a une
redondance des données collectées, ce qui rendait leur analyse difficile. L'utilisation de ces
systémes était limitée aux grandes entreprises et aux programmes de recherche et leur réle était
principalement de traiter des transactions, tenir des registres, effectuer de la comptabilité et d'autres
taches liées au traitement électronique des données. Ce n'est qu'a la fin des années 1960 que le
concept de systeme d'information de gestion (SIG) a été developpé, visant a mettre a disposition
des gestionnaires des informations sous forme de rapports de gestion. Cependant, avec la course a

la performance, les systemes d'information ont rapidement évolué.
B. La rupture des systéemes ouverts (années 1970-1980)

Les applications centralisées ne suffisent plus aux entreprises qui ont besoin d'applications
plus proches de la situation réelle. Par exemple, un systéeme de réservation nécessite un acces
régulier aux données, ce qui requiert une réactivité gquasi-instantanée du systéeme d'information
(SI) pour les mises a jour. Edgar Cobb F. a pose les prémices du modéle de données relationnelles
en établissant des relations logiques entre les données. Onze ans plus tard, un véritable systeme de
gestion de base de données relationnelle a été développé. Les données pré-formatées fournies par
les systémes de production de rapports étaient insuffisantes pour les gestionnaires, qui ont alors eu
besoin de systéemes d'aide a la décision pour soutenir le processus de prise de décision de maniére
interactive. L'ére des ‘systémes ouverts’ a permis 1'indépendance des logiciels par rapport aux
constructeurs informatiques, favorisant la concurrence et I'accélération des progres des systemes

d'information.
C. Les architectures distribuées (années 1990-2000)

En effet, la gestion efficace du systéme d'information peut aider les entreprises a améliorer leur

processus décisionnel, a mieux comprendre leur marché et leur environnement, et a développer

49 Bohnké S. (2010), < Moderniser son systeme d’information ¢, Edition ¢ Eyrolles, Paris, p. 29.



55
Chapitre 02 : Systémes d’information portuaire

des stratégies innovantes pour répondre aux besoins des clients. Les entreprises peuvent également
utiliser les données collectées par le S.I. pour mieux comprendre leurs opérations, ameliorer leur

productivité et réduire leurs codts.

En conséquence, le rdle des professionnels de l'informatique dans les entreprises a
considérablement évolué. Les responsables informatiques ne sont plus simplement des techniciens
qui assurent le bon fonctionnement des systemes informatiques, mais ils sont devenus des
partenaires stratégiques qui collaborent avec les dirigeants de l'entreprise pour élaborer des

stratégies efficaces.

Cela implique également une évolution des compétences requises pour les professionnels de
I'informatique. Ils doivent non seulement avoir des compétences techniques solides, mais
également étre en mesure de comprendre les besoins de I'entreprise et de communiquer

efficacement avec les différentes parties prenantes.

2.2 Définition d’un systéme %

Le terme de « systéme » nous vient du grec et renvoie a la notion « d’ensemble » , ¢’est-a-
dire au regroupement d’entités plus ou moins reliées entre elles. Le terme systeme est utilisé dans
plusieurs disciplines (social, d'éducation, industriel, engineering, etc.). Plusieurs définitions
existent pour définir un systeme. Cependant, tous les systemes possedent des propriétés communes
. lIs englobent des éléments, des environnements, des interactions entre les éléments et avec

I'environnement, et en plus, ils ont des buts a atteindre.

Ainsi, on peut définir un systéeme comme une collection organisée de personnes, de machines,
de procedures, de documents, de données et d'autres entités interagissant entre elles et avec

I'environnement pour atteindre des buts prédéfinis.

2.3 Définition de ’information

Tout a fait, I'information joue un réle clé dans notre société actuelle, car elle permet aux
individus d'étre informés sur les événements, les tendances, les idées et les opinions qui
faconnent notre monde. L'acceés a I'information est devenu plus facile que jamais grace a l'essor
de la technologie de I'information, notamment avec I'Internet, les médias sociaux et les appareils
mobiles. Cela a permis une diffusion rapide et large de I'information, permettant a chacun de se

tenir informé et de communiquer facilement avec les autres. Par conséquent, la maitrise de

50 Oscar Ortsman Dans Vocabulaire de psychosociologie (2016), pages 275 a 283


https://www.cairn.info/publications-de-Oscar-Ortsman--38116.htm
https://www.cairn.info/vocabulaire-de-psychosociologie--9782749229829.htm
https://www.cairn.info/vocabulaire-de-psychosociologie--9782749229829.htm
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I'information est devenue une compétence essentielle pour réussir dans de nombreux domaines,

que ce soit dans la vie professionnelle ou personnelle.

2.4 Définition d’un systéme d’information >

Un systéme d’information d’une entreprise peut étre défini comme un réseau complexe de
relations structurées ou interviennent les hommes, les machines, et des procédures. Il a pour objet
d’engendrer des flux ordonnées d’informations pertinentes provenant de sources internes et/ou
externes a I’entreprise, destinées a servir de base aux décisions donc, un systeme d’information
assure la collecte, le traitement et la diffusion des informations vers tous les services de
I’entreprise. Cette opération se réalise grace a un réseau de canalisation.

Ainsi, Un systéme d’information « est un ensemble d’activité qui saisissent, stockent,
transforment et diffusent des données sous un ensemble de contraintes appelées « I’environnement
du systéme ». Des inputs (données) sont émis par une ou plusieurs sources et traités par le systéme
qui utilise aussi des données entreposées préalablement. Les résultats du traitement (output) sont
transmis a une ou plusieurs destinations ou mettent a jour des données entreposées. Pour sa
réalisation, un systéme d’information utilisera des technologies de I’information plus ou moins
sophistiquées pouvant aller de la simple calculatrice dans le cas de systémes tres peu sophistiqués
jusqu'a des réseaux d’ordinateurs extrémement puissants, utilisant des interfaces de type
multimédia ».

Donc, Le systéme d’information est un ensemble des informations formelles circulant dans
I’entreprise ainsi que les procédures et les moyens nécessaires pour les définir, rechercher,
formaliser, conserver et distribuer. Ainsi, le systtme d’information est d’une part les informations
sur lesquelles les gestionnaires focaliseront leur attention et d’autre part les moyens qui

conditionnent la qualité des informations obtenues.

2.5 Evolution des systémes d’informations>2
Effectivement, les ordinateurs ont connu une évolution importante depuis leur création dans
les années 1950 et 1960. A l'origine, ils étaient utilisés principalement pour effectuer des calculs
de maniere plus efficace que les humains, mais leur utilisation s'est rapidement étendue a la gestion
de l'information et des données dans les grandes entreprises, les universités et les agences

gouvernementales.

51 Louis Tawfik, Alain M, Chauvel, gestion de la production et des opérations, paris, 1980, page85.

52 Evolution historigue des SI — Manuel ADM1770 — Application des technologies de I'information en gestion
(version 2) (pressbooks.pub), consulté le 13/04/2023 a 13 :43.



https://ecampusontario.pressbooks.pub/adm1770v2/chapter/evolution-historique-des-si/
https://ecampusontario.pressbooks.pub/adm1770v2/chapter/evolution-historique-des-si/
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Le partage du temps a permis & des dizaines voire des centaines d'utilisateurs d'accéder
simultanément aux ordinateurs centraux, ce qui a considérablement élargi les possibilités
d'utilisation de ces machines. Les systemes de planification des ressources de fabrication ont
ensuite été introduits, permettant aux entreprises de gérer plus efficacement leur processus de
fabrication.

Au fil du temps, les ordinateurs centraux sont devenus plus accessibles et ont fini par étre
utilisés par la plupart des grandes entreprises. IBM est devenu le leader incontesté du marché des
ordinateurs centraux, avec une concurrence limitée de la part d'autres fabricants.

Avec l'avénement de I'ordinateur personnel dans les années 1980, le centre de la technologie
s'est déplacé vers la Silicon Valley en Californie, ou de nombreuses startups ont émergé et ont
commencé a développer des technologies innovantes. Cependant, les ordinateurs centraux
continuent d'étre utilisés dans certaines grandes entreprises et organisations qui ont besoin de geérer

de vastes quantites de données et d'informations.

2.6 Lescomposants d’un systéme d’information
Le systeme d’information est [’interaction de sous-ensembles technologiques,
organisationnels et humains permettant d’acquérir, de stocker, et de traiter les informations. Sa
normalisation favorise la cohérence et la pertinence de [D’action. La structuration et
I’informatisation du Systéme d’Information doivent répondre aux besoins de 1’organisation aussi

bien qu’aux besoins de ses utilisateurs.>

A. Personnes : il n’y a pas de systéme d’information sans personnes, sans acteurs : ce sont
soit des utilisateurs du systeme, employés, cadres qui, pour la réalisation de leurs taches,
utilisent I’information produite par le systéme et ses possibilités d’automatisations ou qui
alimentent le systeme en données nouvelles..., soit des spécialistes de la construction des
systéemes d’information (analystes, programmeurs ...) dont le travail consiste a concevoir,
développer, implanter les bases technologiques du systeme et assurer son fonctionnement.

B. Matériels : Un systeme d’information repose dans la plupart des cas sur des technologies
de I’'information (ordinateurs, périphériques, réseaux ...). Il est a noter cependant qu’un
systeme d’information ne ce confonds pas et ne ces limites pas a un systeme informatique.
Un systéme d’information peut étre congu uniquement a la base de papier et de simples

outils.

%3 Hassanaly P. (2010) ‘ Systéme d’Information , Article, Université d’ Aix Marseille
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C. Logiciels et procédures : Dans la majorité des cas, dans les entreprises un systeme
d’information repose sur I’utilisation d’ordinateurs ressourcés avec des logiciels
commandant le fonctionnement automatis¢ des machines. Nous noterons qu’il y a une
imbrication et une certaine coordination entre les taches automatisées par 1’ordinateur, et
les tiches manuelles allouées a 1’employé, qui constitue la dynamique du systéme
d’information. L’¢élaboration ces programmes (logiciels) est un aspect essentiel dans la
construction des systemes d’information d’aujourd’hui.

D. Données : Pouvant prendre plusieurs formes (chiffres, textes, vidéos, images, son, ...) les
données matérialisent les informations détenues par 1’organisation. Elles peuvent naitre
par des événements nouveaux comme par exemple la saisie d’une commande d’un client,
ou bien découler de traitement antérieur tel que la quantité du stock disponible. Les
données concrétisent les connaissances de 1’organisation, mais servent aussi de matiere

premiére des différents logiciels de traitement dont dispose une entreprise.>*

Figure 8: Les composants d’un systéme d’information.

Source : Reix R., Fallery B., Kalika M. et Rowe F. (2011), « Systemes d’information et

management », 7émeEdition Vuibert.

2.7 Les fonctions du systéme d’information
Aprés avoir présenté ce qu’on entendait par © systéme d’information , pour pouvoir comprendre
la place que ce systéme occupe dans I’entreprise, il est indispensable de mettre en lumiére les
fonctions qu’il remplit.>®
2.7.1 Identification des « points de fixation »
L’activité économique de I’entreprise évolue sans cesse et passe par différentes phases, que 1’on
schématise via le concept de © cycle économique ‘. Ce cycle économique pour une entreprise

% Robert Reix, systéme d“information et management des organisations, édition Vuibert, 1995.p4-5.
%5 Hennequin P. (2014), “ Le rdle du systéme d’information dans I’optimisation du processus décisionnel : Le cas
des Coopérateurs de Normandie-Picardie ¢, Mémoire, Université du Maine, p. 07.
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donnée va inévitablement passer par des phases de perturbations et autres blocages dont les causes
peuvent étre tres diverses. Il convient donc pour la direction de savoir ce qui peut constituer des
points de fixation ou de trouble dans son cycle. Ce qu’on entend ici par ‘ points de fixation ‘ ce
sont toutes les actions ou €léments qui ont pour conséquence le basculement dans une phase
différente du cycle économique de I’entreprise.

La mise en lumiere de ces points de fixation est valable non seulement pour les éléments
responsables d’une phase de ralentissement économique, mais aussi pour ceux porteurs de
croissance, dans 1’idée de les maintenir voire de les accentuer. C’est la quéte de ces informations
ainsi que les canaux de communication entre les services de I’entreprise qui vont constituer ce que
I’on appelle le systéeme d’information de 1’entreprise. Une fois ces points identifiés, il conviendra
surtout de se donner les moyens d’étre informé en temps reel de leur évolution puisqu’ils seront la

clé de bon nombre de décisions stratégiques.

2.7.2 Une aide fiable a la décision

Comme on a pu l’entrevoir en abordant les S.I.G., I’objectif central du Systéme
d’Information dans sa globalité est de donner les moyens a ceux qui prennent les décisions de
disposer d’¢léments qui vont leur permettre de s€lectionner I’action la plus appropriée au
moment adéquat. Sa vocation est ¢ d’assurer le couplage entre le systéme d’opération et le
systéeme de pilotage : il instrumente la production des informations génériques (ou primaires)
par lesquelles 1’entreprise représente ses activités physiques, sa fonction est de produire et de
mémoriser les informations, représentation de I’activité du systeme physique puis de les mettre
a disposition du systéme de pilotage.®

Lorsqu'un décideur prend une décision stratégique, il ne peut compter que sur deux facteurs
. son intuition et l'information dont il dispose. Cependant, parmi ces deux facteurs, seule
I'information peut étre considérée comme objective, ce qui est crucial lorsqu'il s'agit de prendre

une décision importante pour l'entreprise.

2.7.3 Une fonction a caractére vital

On peut comparer le systétme d’information d’une entreprise au systéme sanguin du corps
humain. Au centre une pompe ‘aspirante-refoulante’ assure la collecte du sang vicié et, apres
retraitement par les poumons, la redistribution du sang vers tous les organes du corps ; cet
¢change se réalise grace a un réseau de canalisations (veines, artéres...). L’entreprise, corps

actif complexe dispose, elle aussi, d’un systéme de communication d’informations qui

% e Moigne J. L. (1990), « Lamodélisation des systémes complexes », p. 26.
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comporte, également, des instruments de collecte, de diffusion et de traitement (de plus en plus
souvent, il s’agit de I’ordinateur) qui jouent le réle du ceeur, des poumons et du réseau sanguin.
Le role du systéme sanguin est essentiel puisque tout membre qui n’est pas parcouru par le
sang et nourri par lui meurt rapidement. 1l en est de méme du systéme d’information qui irrigue
et nourrit tous les organes de I’entreprise. Quand un organe est isolé, coupé du reste de
I’entreprise, il cesse de fonctionner utilement.>’
L'image présentée ici permet de mieux comprendre les avantages de la fonction Systeme
d'Information (S.l.) qui, en plus de fournir des informations a tous les départements de
I'entreprise (des Ressources Humaines au Marketing en passant par le service Financier), joue

un role crucial en les reliant les uns aux autres.

2.8 Le fonctionnement du systéme d’information

Pour mieux comprendre comment fonctionne un systeme d’information, il est primordial de

citer les quatre fonctions ci-dessous : %8

2.8.1 La collecte de I’information

Pour fonctionner, le systeme doit étre alimenté. Les informations proviennent de différentes
sources, internes ou externes. On distingue :

Les sources externes : proviennent de I’environnement du systeme. Il s’agit généralement
de flux en provenance des partenaires du systéeme (clients, fournisseurs, administrations...). De
plus en plus, P’entreprise doit étre a 1’écoute de son environnement pour anticiper les
changements et adapter son fonctionnement. Le développement des moyens de communication
(Internet en particulier) permet de trouver plus facilement de I’information mais son exploitation
reste délicate (qualité et fiabilité des informations).

Les sources interne : le systéeme d’information doit étre alimenté par les flux générés par
les différents acteurs du systetme. Ces flux résultent de [Dactivité du systeme
approvisionnement, production, gestion des salariés, comptabilité, ventes... La plupart de ces
flux sont parfaitement formalisés (existence de procédures bien définies) mais il existe
¢galement des flux d’information informelle (climat social, savoir-faire non formalisés...) qui
sont par définition tres difficiles a recueillir et a exploiter mais qui ont parfois beaucoup
d’importance. Les informations jugées pertinentes pour 1’organisation doivent étre saisies. Cette

opération est généralement onéreuse car elle nécessite souvent une intervention humaine.

5" Angot H. (2002), « Systeme d’information de I’entreprise : analyse théorique des flux d’informations et cas
pratiques ».
%8 Tardieu H., Nanci D. et Pascot D. (1985), « Conception d’un systéme d’information », p. 14.
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Beaucoup d’efforts ont été¢ déployés pour tenter d’automatiser le recueil d’informations
(systtme en temps réel, lecture optique, numérisation, robots d’analyse de contenus...).

L’information est précieuse, vitale méme pour les entreprises mais elle a aussi un co(t.

2.8.2 Le traitement de ’information
La donnée étant un élément brut (on parle d’information de base), il est nécessaire qu’elle
soit transformée en donnes utilisables par le décideur. Le traitement se fera par tri, classement,

calcul... afin de fournir une base de données synthétique.

2.8.3 Lamémorisation de I’information

Le systeme d’information est une mémoire collective que se forgent les différents acteurs de
I’entreprise. Il doit donc stocker en sécurité¢ et durablement les données. Deux procédures
principales permettent d’assurer la mémorisation des données : les fichiers et les bases de
données. La gestion électronique de documents (GED) permet une informatisation de

I’ensemble de la documentation de 1’entreprise.

2.8.4 Ladiffusion de I’information

Le systéeme d’information doit faire circuler 1’information tout en préservant la qualité et la
sécurité. La diffusion informatique par les réseaux internes et externes a I’entreprise est de plus

en plus développée (réseau internet et intranet).

2.9 laplace du system d’information dans I’entreprise

La place du S.I. dans I’entreprise Maintenant que 1’on a présenté les fonctions remplies par

le

systtme d’information, pour pouvoir prendre plus conscience de I’importance que le S.I.

représente, il est judicieux de se demander quelle place occupe cette fonction S.1. dans I’entreprise.

Nous pouvons représenter 1’entreprise comme un ensemble de trois systémes communiquant entre

eux.>®

a. Le systéeme opérant ou les produits finaux sont fabriqués a partir d'une certaine matiére

premiére. On réduit I'organisation a une sorte d'usine, qui travaille sur la matiére premiere

pour fournir un produit final.

b. Le systeme de pilotage a pour mission de conduire I'organisation vers des objectifs qui

lui

sont fixeés, et de vérifier que ces objectifs soient atteints. Ce qui nécessite souvent un contréle

% Hennequin P. (2014), « Le role du systéme d’information dans I’optimisation du processus décisionnel : Le
cas des Coopérateurs de Normandie-Picardie », Mémoire, Université du Maine, p. 09.
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continu du fonctionnement du systéme opérant et d’éventuelles modifications (recrutement,
investissement, nouveaux développements...) a apporter au systeme opérant.

c. Le systeme d’information qui s'occupe de récolter I'information, de la stocker, de la traiter
et de la diffuser dans le systéme opérant et dans le systéme de pilotage. Il doit apporter a
tous les acteurs de I'organisation dans I'entreprise, I'information dont ils ont besoin pour agir
et décider. Dans le systeme opérant, cette information va permettre a celui-ci de fonctionner.
Car chaque individu et chaque tache ont besoin d'étre informés sur le flux physique qui la
traverse. En général, cette information trés détaillée ne concerne qu'un petit élément de
I'organisation, et elle est tournée vers le présent. Dans le systeme de pilotage, I'information
va permettre a celui-ci de prendre les bonnes décisions en étant constamment informé de ce

qui se passe dans le systéme opérationnel

Cette information a tendance a étre tres synthétique, elle concerne une grande partie de
I'organisation (si ce n'est toute lI'organisation, tel que le Chiffre d'Affaire annuel), et elle est tournée

vers le passe et/ou le futur. Chacun de ces trois sous-systemes génere un flux en sortie .

» Le flux physique qui représente les mouvements de matieres premieres, de produits finis
ou semi-finis, de services, flux financiers, etc.

» Le flux de décision correspond aux décisions prises par la direction de 1’organisation pour
que celle-ci fonctionne dans les meilleures conditions et puisse atteindre ses objectifs.
Toute organisation est soumise a des difficultes extérieures et intérieures qui contraignent
son action et I’empéchent d’évoluer librement.

» Le flux d’information d’une part, refléte le plus fidélement possible le flux physique, et
d’autre part fournit au systeme opérationnel les éléments nécessaires pour son
fonctionnement quotidien et au systéeme de pilotage les éléments nécessaires a la prise
correcte de décisions. C’est une image du flux physique. 1l représente sous une forme plus
ou moins réduite, tous les événements survenus dans le systéme opérant ainsi que tous les
¢léments d’information qui permettent de traiter ces événements. Cette image est
forcément une réduction de la réalité, elle ne concerne que les aspects pertinents ayant une

incidence et/ou un role dans le fonctionnement de I’ organisation.

3 Les cartographies des systemes d’information

La cartographie est une schématisation d’information qui permet de recenser 1’ensemble des actifs
de son organisation et le présenter d’une manicre synthétique. Il existe plusieurs types de

cartographie.
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3.1 Définition
Le terme « cartographie » désigne une représentation schématique d’un ensemble d’informations.
Cette présentation se structure en plusieurs dimensions. Les informations représentées peuvent
étre plus ou moins nombreuses selon les besoins, et elles doivent répondre efficacement aux
questions posées. Dans un contexte numérique, la cartographie permet de représenter le systeme
d’information (SI) d’une organisation ainsi que ses connexions avec 1’extérieur. Par exemple,
les biens matériels, logiciels, les réseaux de connexion, mais aussi les informations, activités et
processus qui reposent sur ces biens. Concrétement, la cartographie doit permettre de présenter
le systeme d’information sous forme de vues, a savoir des représentations partielles du SI, de
ses liens et de son fonctionnement. Elles visent a rendre lisibles et compréehensibles différents

aspects du systéme d’information.%

3.2 Lestypes de la cartographie du systeme d’information
La cartographie des systemes d’information est basée sur un modele de quatre couches successives

: Meétier, Fonctionnelle, Applicative et en fin technique.
Le tableau suivant represente la cartographie des processus.®*

Tableau 1: Les types de Cartographie.

Architecture Cartographie Elements représentés sur la cartographie
Architecture Carto processus Obijectifs stratégiques processus /taches
métier
Architecture Carto Systeme d’information domaines fonctionnels
fonctionnelle fonctionnelle référentiels et flux
Architecture Carto applicative Systemes informatiques applicatifs/progiciels
applicative composants,objets,metiers,flux
Architecture Carto technique Materiels (serveurs, poste de travail...)
technique Logiciels (systéme d’exploitation, SGBD...)
Architecture réseau

Source : Sylvie (S), conception architecture et urbanisation des systemes d'information, juin
2010, pagel3

60 hitps://www.mauricenavarro.com/ressources/cartographie-du-systeme-d-information consulte le 09.05.2023 a
21.07
81 Sylvie (S), conception, architecture et urbanisation des systémes d'information, juin 2010, p.16.
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Figure 9: Cartographies détaillées des architectures Sl.
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Source : Sylvie (S), conception, architecture et urbanisation des systémes d'information juin
2010 page 14

3.2.1 Cartographie de I’architecture Métier (cartographies des processus)
A. Definition de quelques concepts
Le Processus : Selon la Workflow Management Coalition (WMC) un processus métier est
défini comme : « un ensemble de procédures et d’activités plus ou moins liées qui réalisent
collectivement un objectif métier, en général au sein d 'une structure organisationnelle définissant
des roles et des relations fonctionnelles. Un processus métier peut étre entierement inclus dans
62

une organisation simple ou peut s’étendre sur plusieurs organisations ».

B. La cartographie des processus

La cartographie des processus une schématisation des flux de processus qui définit une
séquence d'événements dans le flux de travail a venir et est souvent une représentation visuelle.
Cette derniére permet aux dirigeants de réunir leurs équipes, et de les aider a comprendre leurs

intégrations dans le processus et de voir I’impact de leur implication les uns sur les autres.
C. Avantages de la cartographie des processus®

Avec le pouvoir de voir et de comprendre visuellement un processus du début a la fin, des zones
d'amélioration de I'efficacité apparaitront rapidement. De plus, un organigramme de processus peut

vous aider a:

v Fournir la documentation du processus

v Montrer un projet visuel du début a la fin

52 Workflow Management Coalition, www.wfmc.org. Consulter le 09.05.2023 a 21.53
8 https://www.lucidchart.com/pages/fr/cartographie-des-processus
Consulter le 09.05.2023 a 22.01



http://www.wfmc.org/
https://www.lucidchart.com/pages/fr/cartographie-des-processus

65
Chapitre 02 : Systémes d’information portuaire

v’ Partager des détails visuellement qui peuvent étre compris d'un coup d'eeil par la
direction Mettre en évidence les inconnues comme les complexités et les redondances

v' Diviser les processus en étapes a lI'aide de symboles faciles a comprendre

<

Montrer comment les membres de I'équipe sont interconnectés, ce qui peut aider a
faciliter des interactions plus significatives

Donner a votre équipe un cadre de référence

Mettre en évidence les problémes potentiels et les solutions

Donner a vous (et a votre équipe) les moyens de prendre des décisions plus éclairées

D N NI NI N

Créer une bibliotheque d'organigrammes que vous pouvez utiliser, réutiliser et réutiliser
a mesure que de nouveaux projets se présentent

Poser et répondez a des questions plus strategiques

Offrir de meilleurs produits et services aux clients

Assurer la conformité et I'audit de la documentation

D N NI NN

Systemes de gestion de la qualité (SMQ)

3.2.1.1 Flux de processus %

Un diagramme de flux de processus montre les relations entre les principaux composants d'un
projet ou d'une industrie. Il peut vous aider a etablir des normes et des procédures et servir de guide
pour les taches. De plus, cela peut aider a garantir que vos équipes suivent les étapes d'un
Workflow dans l'ordre prescrit. Les diagrammes de flux de processus documentent un processus,
améliorent un processus ou modélisent un nouveau. Lorsque des diagrammes de flux de processus
sont créés avec un logiciel de cartographie de processus, ils peuvent contenir des symboles
cliquables qui se développent et fournissent des détails supplémentaires sur chaque phase du

jprocessus.

Figure 10 : Exemple de flux de processus d'image.

HYR
4

64 https://www.microsoft.com/fr-ch/microsoft-365/business-insights-ideas/resources/succeed-with-

rocessmappin consulte le 09.05.2023 a 22.15
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Source : https://www.microsoft.com/fr-ch/microsoft-365/business-insights-ideas/

La description des activités implique donc la spécification des OM : objets métiers (quoi), des
entités organisationnelles (qui) et des processus qui répondent a des objectifs (pourquoi). Enfin, la
cartographie M¢étier de 1’existant peut €tre associée a une cartographie Métier cible si des

évolutions métier sont envisagées en réponse a de nouveaux objectifs stratégiques

3.2.2 Cartographie de I’architecture Fonctionnelle®®

La cartographie fonctionnelle décrit les fonctions mises en ceuvre pour réaliser les activités
décrites dans D’architecture métier. Il s’agit de décrire les fonctions a valeur ajoutée
indépendamment de 1’implémentation. Le but recherché est une organisation logique des
fonctions, fortement découplée et sans redondance. L’architecture fonctionnelle est découpée en
Zones, elles-mémes redécoupées en Quartier puis Tlots ou blocs fonctionnels indépendants et
autonomes. L’1lot, qui contient les fonctions est la plus petite entité du découpage. Les données
manipulées par ces fonctions sont également décrites. En effet, un bloc fonctionnel est seul

propriétaire des données qu’il manipule, afin de faciliter une organisation modulaire.

3.2.3 Cartographie de I’architecture applicative®

L’architecture applicative est une vue informatique et dynamique du systéme d’information
décrit dans la couche fonctionnelle. L’objectif est la distribution et la réutilisation des fonctions
applicatives. Elle est décrite par la cartographie de I’ensemble des blocs ou composants applicatifs
(composants logiciel, progiciels, ...) et de leurs échanges répondant a I’organisation fonctionnelle
spécifiée précédemment. Dans I’absolu, un bloc fonctionnel devrait correspondre a un bloc
applicatif. L’existant et son intégration ne permettent pas toujours de respecter cette contrainte.
Un progiciel intégré correspondra a un ilot ou bloc applicatif (élément de granularité la plus faible,
non ¢ dé coupable ‘. Les structures de données sont également décrites au niveau de 1’architecture
applicative. Les acces a ces données ainsi que la gestion de leur persistance (sauvegarde, sécurité)
sont également décrits a ce niveau. UML ou Merise offrent les modéles et diagrammes utiles a la

description de I’architecture applicative.

3.2.4 Cartographie de I’architecture technique ¢
Les infrastructures nécessaires au déploiement des composants définis dans la couche

applicative ainsi que la manicre dont ils communiquent, sont décrites au niveau de I’architecture

% Sylvie (S), Op Cit, page 15
% Ibid , page 15
57 Sylvie (S), Op Cit, page 15
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technique. Le principal objectif lors de la conception de la couche technique est la mutualisation

des plateformes techniques dans le but de réaliser des économies d’échelle.

Les infrastructures nécessaires au déploiement des composants définis dans la couche
applicative ainsi que la maniére dont ils communiquent, sont décrites au niveau de 1’architecture
technique. Le principal objectif lors de la conception de la couche technique est la mutualisation

des plateformes techniques dans le but de réaliser des économies d’échelle.

La modélisation de la couche technique est principalement constituée par des diagrammes qui

permettent de montrer la connexion entre les serveurs.

Section 02 : La digitalisation des processus portuaire

Les systemes d'information logistique jouent un réle essentiel dans la gestion efficace des flux
de marchandises et des opérations dans le domaine de la logistique portuaire. Dans cette section,

nous allons explorer les principaux outils de la digitalisation de la logistique portuaire.

1  Systémes d’information logistique et SCM 58

Les systemes d’information logistique ont été créés afin d’éliminer les erreurs dans les
opérations qui se déroulent a I'intérieur et a I’extérieur de 1’entrepot. L’ utilisation de différentes
applications dans les processus de fabrication, de stockage et d’expédition des produits accroit

I’efficacité de la chaine d’approvisionnement.

Ces programmes de gestion logistique permettent la création d’un entrepdt digitalisé, une

installation dans laquelle les taches telles que le contréle des stocks et la préparation des
commandes sont effectuées par un logiciel, ce qui évite les retards et les erreurs dans ces

opérations.

1.1 Définition d’un systeme d’information logistique

Les systémes d’information logistique (SIL) sont des programmes numériques qui facilitent la

prise de décision et la gestion d’opérations telles que I’approvisionnement, le stockage, la

8 hitps://www.mecalux.fr/blog/systeme-information-logistique consulte le 11.05.2023 a 22.20
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préparation des commandes, I’expédition et le transport des marchandises. Ces applications
logistiques assurent un flux continu d’informations entre les entreprises impliquées dans la
conception, la fabrication, le stockage et la commercialisation d’un produit ou d’un service, reliant

toutes les organisations et contribuant a la tracabilité de la marchandise.

En fonction des taches a automatiser dans I’entrepot, différents systémes d’information
logistique peuvent étre utilisés : un Transport Management System (TMS), qui planifie et organise
les itinéraires de livraison, et un Enterprise Resource Planning (ERP), un programme de gestion
d’entreprise qui synchronise les processus et les données entre les différents départements d’une

entreprise (y compris le service logistique), pour ne citer que deux exemples.

Néanmoins, un logiciel de gestion d’entrepdt (WMS) est le systéme d’information qui agit
comme le cerveau de I’installation, ¢’est-a-dire qu’il contrle tout ce qui se passe a I’intérieur, de
la réception des marchandises a I’expédition des produits au client final. La mise en ceuvre d’une
solution numérique telle quun WMS minimise le risque d’erreurs dues a une gestion manuelle,
car c’est le logiciel qui guide I’opérateur dans des taches telles que le réapprovisionnement des

stocks, la préparation des commandes ou la planification de I’expédition des marchandises.

De méme, dans un magasin automatique, le logiciel de gestion coordonne les engins
automatisés ainsi que les taches des opeérateurs. Ces programmes numériques permettent non
seulement d’augmenter considérablement les flux de marchandises, mais aussi d’améliorer la

sécurité dans ’installation.

1.2  Lesavantages de mise en ceuvre d’un system d’information logistique
Les systemes d’information logistique apportent de multiples avantages, parmi lesquels se

distinguent les suivants :

o L’automatisation des processus : les programmes de gestion logistique suppriment
la saisie manuelle des données. lls automatisent également la génération de la
documentation nécessaire aux opeérations logistiques, éliminant ainsi le risque
d’erreurs dans des processus tels que le contrdle des stocks et la préparation des
commandes.

e L’automatisation des flux d’informations : un logiciel logistique extrait les
informations des opérations pour coordonner a la fois les processus de 1’entrep0t et les
différents niveaux de la chaine d’approvisionnement. Les programmes les plus pointus
analysent 1’activité logistique pour obtenir des informations en temps réel sur la

productivité de I’installation.
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e L’amélioration de la planification logistique : les systemes d’information permettent
de suivre un produit tout au long de la chaine d’approvisionnement et de collecter des
données, dotant ainsi le responsable logistique de toutes les informations dont il a besoin
pour réaliser la planification logistique.

En somme, les programmes logistiques améliorent 1’efficacité des opérations de stockage, en
synchronisant I’entrepdt avec d’autres niveaux de la chaine d’approvisionnement, par exemple,

I’installation ou se trouvent les lignes de production ou le centre de distribution.

1.3 Lesdifférents types de systemes d’information logistique
Selon leur degré de spécialisation, les systémes d’information logistiques peuvent étre divisés
en programmes horizontaux, qui comportent plusieurs modules avec des solutions pour différents
départements de I’entreprise ; et en programmes verticaux, qui sont spécialisés dans des
fonctionnalités spécifiques pour une seule branche de I’organisation.

La catégorie des logiciels horizontaux comprend, par exemple, la plupart des systéemes de
planification des ressources de I’entreprise ou ERP. Ces applications offrent des fonctionnalités
fondamentales pour tous les départements de I’entreprise, a savoir la gestion des documents, les
ventes et la facturation ou la gestion basique des stocks.

Les systémes d’information verticaux, en revanchent, sont configurés pour apporter des
solutions a des besoins spécifiques. Dans le cas de la logistique, ces fonctionnalités peuvent étre
la gestion avancée des stocks, la planification de la demande, la stratégie d’établissement
d’itinéraires de transport ou la coordination des engins automatisés.

Parmi les programmes verticaux pouvant étre mis en ceuvre en logistique, se distingue le
logiciel de gestion d’entrepot (WMS), une solution numérique qui gére les flux de marchandises
et de travail. Cet outil synchronise également les tdches des opérateurs et des équipements
automatisés, créant ainsi un environnement de travail productif, sdr et sans erreur.

En plus des logiciels de gestion d’entrep6t, d’autres programmes numériques fonctionnent a un
ou plusieurs niveaux de la chaine d’approvisionnement et peuvent étre coordonnés entre eux. Voici
les plus connus :

1. Transport Management System (TMS) : logiciel d’information logistique chargé
d’optimiser la planification des itinéraires de distribution des commandes afin d’améliorer
I’efficacité des expéditions et d’éliminer le risque d’erreur.

2. Manufacturing Execution System (MES) : solution numérique déployée dans les
entrepoOts et les centres de production dont la fonction est d’organiser, de controler et de suivre le

processus de fabrication sur les lignes de production.
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3. Distributed Order Management (DOM) : systéeme d’information logistique spécialisé
dans la gestion de la préparation des commandes. Le programme gére les opérations qui ont lieu

entre le moment ou un client passe une commande et celui ou elle est distribuée.

Bien que ces systémes d’information soient les plus utilisés au sein des installations, la
complexité de la logistique a poussé de nombreux développeurs de programmes logistiques
avancés a ajouter de nouvelles fonctionnalités pour s’adapter aux exigences changeantes du

secteur.

1.4 Le nouveau role des systemes d’information logistique
La numeérisation des entrepdts est 1a pour perdurer et les systemes d’information logistique
jouent un réle clé dans ce processus. Des programmes numériques tels que les WMS, les ERP ou
les TMS optimisent les opérations logistiques, créant ainsi une installation plus productive et sans

erreur.

Chez Mecalux, nous avons congu et perfectionné Easy WMS, un logiciel de gestion d’entrepot
reconnu par le cabinet de conseil nord-americain Gartner dans son rapport Magic Quadrant WMS
en 2022. Mis en ceuvre dans plus de 1 000 entrepots dans 36 pays, Easy WMS de Mecalux est
I’outil qu’il vous faut pour maximiser les performances de votre installation. N’hésitez pas a nous
contacter si vous souhaitez obtenir des informations supplémentaires. L’un de nos experts vous

conseillera sur la meilleure solution pour votre entreprise.

2 iciels de | ion de la chaine logisti
2.1  Progiciels spécialisés
1) Advanced Planning and Scheduling (APS) ©°
L’APS est un outil de planification sous contraintes qui synchronise et optimise les processus
d’une entreprise en fonction des contraintes présentes dans son systeme. L’APS intégre ainsi

I’ensemble des facteurs limitant de la performance d’une entreprise tels que :

e Lesdelais d’approvisionnement
e Lerendement d’une machine

e Lasaisonnalité d’un produit

e La capacité de stockage

e Les dates de livraisons client

e Le taux d’utilisation des ressources

89 https://www.planilog.com/support/advanced-planning-scheduling-aps/ consulte le 11/05/2023 a 23.50
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De la prévision des ventes a la livraison client, en passant par le niveau des stocks et
I’ordonnancement de la production, I’APS vous permet d’optimiser 1’ensemble de vos processus
et constitue un véritable outil d’aide a la decision pour les opérationnels et les responsables Supply
Chain, Maintenance et Production.

L’ APS intervient sur trois horizons distincts :

1. Horizon stratégique : I’APS cherche le meilleur compromis entre les contraintes de la
demande et de I’offre afin d’optimiser les cotits et les marges et les niveaux de service.

2. Horizon tactique : I’APS optimise la charge de travail, planifie les approvisionnements,
les ressources machines et les effectifs au sein d’un atelier ou d’un projet.

3. Horizon opérationnel : ’APS permet de visualiser et d’ordonnancer 1’ensemble des
activités de production. Il integre les liens et les dépendances entre taches, identifie les
goulots d’étranglements et optimise 1I’ordonnancement des ordres de fabrication en temps
réel.

De par sa flexibilité, I’ APS peut intervenir dans tous secteurs d’activités constitués de processus
complexes. Il constitue ainsi un module complémentaire essentiel des différents logiciels d’un
systéme d’information : ERP, SIRH, GPAO, GMAO, etc.

L’une des specificités de 1I’APS est également sa capacité a intégrer des données exterieures au
systéeme d’information pouvant créer des perturbations pour le bon fonctionnement de 1’entreprise
telles que les données météorologiques ou les évaluations fournisseurs.

Le systeme APS est caractérisé principalement par les trois points suivants : ™

A- La planification intégrale de la chaine : La planification au sein des chaines
logistiques permet d'améliorer la coordination interentreprises et de donner
aux décideurs de la visibilité sur sa capacité a répondre a une demande
caractérisee d'incertitude et lui permettre de comparer les différentes
décisions qu'il peut prendre au cours du temps.

B- Optimisation : A travers la définition des objectifs et des contraintes des
différents problémes de planification, ainsi que par I’utilisation des méthodes
d’optimisation qu’elles soient exactes dans le but d’améliorer la performance
et de réduire les codts.

C- Un systéme de planification hiérarchique : La planification optimale de
toute la chalne logistique n’est ni possible sous la forme d’un systéme

monolithique permettant la planification de toutes les taches simultanément

""HAMMAMI Abdelkader, Idem, page41.
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(ce n’est pas pratique), ni a travers un systéme de planification successive des
taches (ce systéme ne permet pas d’atteindre 1’optimum). La planification
hiérarchique est un compromis entre un systeme pratique et un systeme tenant

en compte les interdépendances entre les taches de planification.

2) Warehouse Management System (WMS)"*

Un WMS, ou systéeme de gestion d'entrep6t, est un logiciel qui aide les entreprises a geérer et

controler les opérations quotidiennes d'un entrep6t, depuis I'entrée des marchandises et des

matériaux dans un centre de distribution ou de traitement des commandes jusqu'a leur départ. Les

systemes de logiciels WMS sont un composant clé de la gestion de la chaine d'approvisionnement

et offrent une visibilité en temps réel sur I'ensemble de l'inventaire d'une entreprise, dans les

entrepOts et en transit. En plus de la gestion des stocks, un WMS propose des outils pour les

processus de préparation et d'emballage, I'utilisation des ressources, I'analyse et plus encore.

v Les avantages d’un werhouse management system

Un systeme de gestion d'entrep6t numérique et robuste est essentiel pour toute entreprise ayant

des stocks en main - et peut aider a éeconomiser de I'argent et a gagner de nouvelles efficacités dans

de nombreux domaines. Les cing principaux avantages d'un systeme WMS sont :

Amélioration de I'efficacité opérationnelle : Les systemes WMS automatisent et
rationalisent les processus d'entrepot, des réceptions entrantes aux livraisons sortantes,
pour une meilleure efficacité, des opérations plus fluides et la capacité a géerer des
volumes plus importants. 1ls réduisent les erreurs de préparation et d'expédition des
marchandises et éliminent le travail en double et inutile. Un WMS partage également
des données avec les systemes de gestion ERP et de transport, vous offrant une vue
d'ensemble holistique qui s'étend au-dela de votre entrepdt et qui aide a accélérer le
mouvement des marchandises.

Réduction des déchets et des colts : Si vous disposez de stocks a durée de
conservation ou périssables, le logiciel WMS peut identifier les articles a préparer en
premier ou ceux qui pourraient nécessiter un effort commercial pour minimiser le
gaspillage. Il peut également vous aider a déterminer l'utilisation la plus efficace de
I'espace d'entrep6t, de I'emplacement des stocks aux trajets de déplacement optimaux.

Certains systemes offrent des simulations avancées pour créer des plans d'étage et placer

1 hitps://www.sap.com/products/scm/extended-warehouse-management/what-is-a-wms-warehouse-management

system.html#:~:text=A%20WMS%2C%200r%20warehouse%20management,until%20the%20moment%20they

%?20leave. Consulte le 12/05/2023 a 17.40


https://www.sap.com/products/scm/extended-warehouse-management/what-is-a-wms-warehouse-management%20system.html#%3A~%3Atext%3DA%20WMS%2C%20or%20warehouse%20management%2Cuntil%20the%20moment%20they%20leave
https://www.sap.com/products/scm/extended-warehouse-management/what-is-a-wms-warehouse-management%20system.html#%3A~%3Atext%3DA%20WMS%2C%20or%20warehouse%20management%2Cuntil%20the%20moment%20they%20leave
https://www.sap.com/products/scm/extended-warehouse-management/what-is-a-wms-warehouse-management%20system.html#%3A~%3Atext%3DA%20WMS%2C%20or%20warehouse%20management%2Cuntil%20the%20moment%20they%20leave

73
Chapitre 02 : Systémes d’information portuaire

les palettes, les étagéres et I'équipement aux meilleurs endroits pour fonctionner a une
efficacité maximale et économiser du temps et de I'argent.

e Visibilité de I'inventaire en temps réel : En utilisant la codification a barres, les
étiquettes RFID, les capteurs ou d'autres méthodes de suivi de I'emplacement, un
systeme WMS vous donne une vue en temps réel sur votre inventaire alors qu'il entre
dans votre entrepdt, le parcourt et passe a I'emplacement suivant. Gréace a cette visibilité,
vous pouvez créer des prévisions de demande plus précises, exécuter une stratégie de
gestion de stocks juste-a-temps et améliorer la tracabilité - ce qui est particulierement
important en cas de rappel.

e Amélioration de la gestion de la main-d'ceuvre : Un systteme WMS peut vous aider a
prévoir les besoins en main-d'ceuvre, a créer des horaires, a optimiser les temps de
déplacement dans un entrep0t et a attribuer la tache appropriée au bon employé en
fonction du niveau de compétence, de la proximité et d'autres facteurs. Un bon systéme
WMS peut également aider a stimuler le moral des employés en créant un
environnement plus détendu, organisé et sr ou les travailleurs sentent que leur temps
est valorise et utilisé de maniére judicieuse.

e Amélioration de la gestion de la main-d'eeuvre : Un systeme WMS peut vous aider a
prévoir les besoins en main-d'ceuvre, a créer des horaires, a optimiser les temps de
déplacement dans un entrep6t et a attribuer la tache appropriée au bon employé en
fonction du niveau de compétence, de la proximité et d'autres facteurs. Un bon systeme
WMS peut également aider a stimuler le moral des employés en créant un
environnement plus détendu, organisé et sir ou les travailleurs sentent que leur temps
est valorisé et utilisé de maniére judicieuse.

e Meilleures relations avec les clients et les fournisseurs : Avec un WMS, les clients
bénéficient d'un meilleur traitement des commandes, de livraisons plus rapides et de
moins d'inexactitudes - ce qui accroit leur satisfaction et leur fidélité et améliore la
réputation de votre marque. Les fournisseurs peuvent également bénéficier de temps

d'attente redu.

B/ solution intégrée
1) Enterprise Resource Planning (ERP)
Les ERP et appelés aussi ERM (Entreprise Ressource Management) ont la vocation a la gestion

de I’ensemble des activités logistiques et opérationnelles de I’entreprise, ils sont découpés en
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modules correspondant a des ensembles cohérents de fonctionnalités tel que le module de gestion
de la production (du I’approvisionnement et des stocks) le module comptable (achat et force de
vente), Le module de comptabilité générale (de comptabilité analytique et comptabilité tiers).”? En
pratique, ces systemes permettent de planifier les réapprovisionnements en fonction des capacités
maximales de stockage, de déterminer le nombre d'entrepdts nécessaires par région et de

sélectionner le mode de transport le plus économique.

Les ERP se caractérisent essentiellement par les points suivant :"3

e Une base de donneées commune a toutes les applications.

« Une saisie unique, en amont, des données interdépendantes.

« Un environnement applicatif unique, quel que soit le domaine.

o Desréférentiels partages, des traitements qui travaillent en cohérence.

e Une standardisation des processus, des régles de gestion qui s’harmonisent entre les
divers services de I’entreprise.

o Une accélération des procédures dans lesquelles interviennent plusieurs décideurs grace
au workflow.

e Une ouverture au monde extérieur, liaison directe avec les clients et les

o Fournisseurs, accés directe a Internet.

Néanmoins, le logiciel ERP offre a tous les acteurs de I'entreprise une vision unifiée, intégrée,
cohéerente et homogéne de I'ensemble des informations dont ils ont besoin, grace a un systeme
d'information. Par conséquent, il est important d'examiner son processus, ses phases
d'implémentation, ainsi que ses avantages et ses inconvénients.

v Les avantages et les inconvénients d’un ERP
Un ERP présente de nombreux avantages desquels on peut citer : ™

e Réduire les ruptures de stock et d’abaisser le niveau moyen des stocks par une rotation
plus élevée.

e Améliorer le respect des délais de livraison promis au client.

2 ALLAB Slimane et al, la logistique et les nouvelles technologies de 1’information et de la communication,
édition economica, paris, 2000, page55.

73 Gerard Baglain et al, management industriel et logistique, conception et pilotage de la sopply chain, édition
économica, 4emme édition, paris, 2005, page 324

74 BAGLAIN Gérard, op cit, p328
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e Abaisser le colt de revient de la production par une meilleure régularité dans le
fonctionnement des ateliers.
e Eviter la redondance d’informations entre différents systeme d’information de

I’entreprise
Cette solution présente aussi des inconvénients a savoir :

e Les processus de I'ERP ne sont pas toujours adaptés aux spécificités du systeme
productif et de I'environnement socio-économique, ce qui peut entrainer une conformité

de I'organisation & I'ERP plut6t que l'inverse.

e L'utilisation de I'ERP comme cceur du systéme d'information d'une entreprise peut
entrainer une dépendance envers le fournisseur, notamment en termes d'évolution

technologique et de réponse aux besoins changeants des utilisateurs.

L'organisation est souvent considéerée comme un ensemble de sous-systémes qui doivent se
coordonner afin de travailler ensemble vers I'objectif final de I'entreprise. Dans ce contexte,
I'ERP est présenté comme une technologie d'intégration fonctionnelle qui permet a
I'entreprise de mettre en place une gestion intégrée.
3 Les Echanges des Données Informatisées (EDI)
3.1 Lesysteme EDI
L’EDI a pour objectif de faciliter les échanges d'informations entre les partenaires commerciaux
de maniere automatisée et sécurisée. Cette technique permet une précision accrue des
informations échangées ainsi que leur lisibilité par les différents partenaires. Pour permettre
I'émission et la réception des données par les machines, il est nécessaire d'utiliser un langage
commun avec un codage et une structure de I'information standardisés.
3.2 Lesenjeux de PEDI
Les échanges électroniques entre fournisseurs et distributeurs constituent un élément essentiel
dans I’optimisation de la chaine logistique et représentent aujourd’hui un enjeu stratégique pour

les entreprises, dans le domaine administratif, sur le plan logistique et sur le plan concurrentiel.”

A- Dans le secteur administratif : les objectifs économiques consistent a minimiser les

colts tout en améliorant la connectivité avec les applications de traitement, en éliminant les

SVALLIN Philippe, la logistique : modéle et méthodes du pilotage des flux, édition Economoca, 2eme édition,
paris, 2001, p161.
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taches redondantes telles que la relecture, la saisie manuelle, le tri et la recherche manuelle.
Les enjeux de qualité de service se concentrent sur la réduction des erreurs liées aux reprises
d'informations manuelles, la rapidité des transferts, le contréle systématique de la réception
des documents et la rationalisation des flux.

B- En ce qui concerne la logistique : I'EDI permet d'une part d'informer les clients sur les
caractéristiques des livraisons, et d'autre part de réduire les erreurs administratives afin de
minimiser les retours de livraison. La normalisation de la communication facilite également
la gestion des échanges d'information.

C- Sur le plan de la concurrence : un fournisseur qui offre une communication Rapide a
un avantage (réduction des stocks, dépannages rapides, catalogues des produits et services a
jour en permanence). De plus, les distributeurs et les producteurs préferent les fournisseurs

qui pratiquent I'EDI, pour des raisons de qualité de produit et de prestation équivalentes.

3.3 Lamise en place de ’EDI
Pour mettre en place un systeme d'EDI, il est nécessaire de remplir plusieurs conditions,
notamment : obtenir un accord d'inter change, utiliser un ou plusieurs messages normalises,
adopter un langage ou format commun, sélectionner un protocole de transmission et utiliser un

réseau adequat.

Un accord d'inter change est un document qui formalise les moyens et les modalités d'échanges
entre les partenaires, tels que les types de messages, les protocoles, les réseaux utilisés, la
fréquence des échanges, les plans de secours en cas de difficultés, ainsi que la désignation des

personnes en charge de ces méthodes, etc.

Les partenaires doivent définir ensemble la nature des documents qui feront I'objet d'un échange
électronique. 1l est donc important d'utiliser un ou plusieurs messages normalisés pour faciliter la

communication et garantir la conformité des échanges.

Pour permettre un échange efficace des messages, il est nécessaire d'utiliser un langage
informatiqgue commun. L'utilisation d'un format structuré et facilement assimilable par les
machines permet le transfert des documents d'une application a une autre située dans un
emplacement différent, sans qu'aucune réintroduction manuelle, interprétation ou autre

intervention humaine ne soit nécessaire.

Un protocole de transmission est nécessaire pour standardiser ou normaliser les procédures de

transmission des messages a travers le réseau de communication. Le choix du protocole dépend
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de la nature, du volume, de la fréquence des échanges et des procédures convenues avec les

partenaires.

Le réseau est composé de matériels tels que des postes d'ordinateur, des modems, des cables
téléphoniques, des fibres optiques, des cartes, des terminaux, etc. Il est également composé de
logiciels de traduction des données du format propriétaire a un format normalisé ou inversement.
En outre, des procédures sont nécessaires pour permettre la transmission des données

informatiques et l'acces au serveur du ou des partenaires commerciaux.

Cependant, les entreprises qui désirent intégrer les réseaux de distribution a leur Systeme
logistique, elles se tournent vers I’EDI qui permet d’étendre la gestion de leur Chaine de valeur

physique jusqu'au point de la consommation de leur produit.

Il a été constaté que les logiciels représentent une valeur ajoutée pour les entreprises, car ils
permettent de réduire les colts de fonctionnement et d'ameliorer la gestion des flux, notamment
en termes de planification. Les logiciels tels que les ERP (planification des ressources de
I'entreprise) et les WMS (systémes de gestion d'entrepdt) sont utilisés pour geérer et contréler les

opérations quotidiennes dans un entrepot.

Ces logiciels se completent souvent, et les APS (systemes de planification avancée) sont
couramment couplées avec les ERP. Cependant, il est indispensable que ces systéemes soient
compatibles afin de permettre a chaque systeme de dialoguer avec les autres, de synchroniser et

d'intégrer les données relatives a la chaine logistique.
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Section 03 : Systémes d’opération du terminal

La digitalisation des processus des terminaux portuaires peut améliorer la visibilité de leurs
opeérations, optimiser I'utilisation des ressources, réduire les temps d'attente et minimiser les
erreurs. Elle permet également de suivre en temps réel la localisation des conteneurs, de geérer les
flux de données avec les systémes externes tels que les douanes et les compagnies maritimes, et
d'assurer la conformité aux réglementations et aux normes. Dans la suite on va parler sur un
principal outil de digitalisation qui le systeme d’exploitation portuaire TOS ainsi que ces

principales fonctionnalités.

1 Définition du systéme d’exploitation portuaire TOS

Les systemes d'exploitation de terminaux (TOS) gerent le mouvement des conteneurs dans
les terminaux de marchandises. Les gestionnaires de terminaux de marchandises utilisent des
logiciels TOS pour surveiller diverses activités dans I'ensemble d'un port ou d'un terminal intérieur,
et maximiser I'efficacité lors du chargement et du déchargement des navires porte-conteneurs et
autres véhicules. Ces systemes aident les gestionnaires de terminaux a coordonner des logistiques
quotidiennes complexes impliquant des navires, des trains, des camions, des grues, différents types
de cargaisons et des travailleurs portuaires. Les professionnels des terminaux de marchandises
utilisent un TOS pour gérer la planification des navires et de I'équipement, suivre les mouvements
des conteneurs de marchandises, optimiser l'allocation d'espace dans la cour, et prendre des

décisions basées sur des informations en temps réel concernant les opérations du terminal.

Un TOS peut étre intégré a d'autres logiciels utilisés dans la logistique, y compris les systemes

ERP et les logiciels de comptabilité.

Pour étre inclus dans la catégorie des systemes d'exploitation de terminaux (TOS), un produit
doit :

. Gérer le mouvement des marchandises et des conteneurs dans les terminaux de

marchandises.
. Optimiser I'utilisation de I'équipement du terminal, comme les grues.

. Planifier et programmer le chargement ou le déchargement des navires ou des véhicules.

76 https://www.g2.com/categories/terminal-operating-systems-tos , consulté le 23/05/2023 a 12.49
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. Automatiser la gestion de I'espace dans la cour a conteneurs.

. Surveiller les opérations des terminaux de marchandises en temps réel.

2  Lesdifférents types du TOS ”’

Les systemes d'exploitation des terminaux sont des logiciels utilisés dans les ports et les
terminaux de conteneurs pour gérer et optimiser les opérations liées aux mouvements de

conteneurs.
Il existe plusieurs types de systemes d'exploitation de terminaux :

2.1 Systemes d'exploitation propriétaires :
Ce sont des logiciels développes specifiquement par des entreprises pour une utilisation interne
dans leurs propres terminaux ou ports. Ils sont souvent personnalisés pour répondre aux besoins

spécifiques de I'opérateur du terminal.

2.2 Systemes d'exploitation commerciaux :
Ce sont des logiciels développés par des sociétés spécialisées dans les solutions de gestion des
terminaux. lls sont congus pour étre utilisés par différents opérateurs de terminaux et sont

géneralement plus flexibles et adaptables que les systemes d'exploitation propriétaires.

2.3 Systemes d'exploitation open source :

Il existe également des projets open source qui développent des systemes d'exploitation de
terminaux. Ces logiciels sont généralement distribués sous une licence libre, ce qui signifie qu'ils
peuvent étre utilisés, modifiés et distribués par quiconque. Certains exemples de systemes
d'exploitation de terminaux open source comprennent OpenTOS, XVELA et SmartTOS.
Il convient de noter que le paysage des systemes d'exploitation de terminaux est en constante
évolution, avec de nouveaux développements et solutions qui apparaissent régulierement. Les
types de systéemes d'exploitation de terminaux peuvent donc varier en fonction des avancées

technologiques et des besoins spécifiques de I'industrie portuaire.

3 Les étapes d’intégration du TOS’®

"8 Etablie a partir des document interne fournis par le service IT de I’entreprise DPW
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Construire un systeme d'exploitation terminal nécessite une planification et une mise en ceuvre
minutieuses et il est essentiel de faire appel a des experts du domaine et & des développeurs de

logiciels expérimentés tout au long du processus. Voici cing étapes pour 1’intégration :

3.1 Identifier les besoins et la portée :

Définition des besoins spécifiques au systeme d'exploitation terminal. Détermination les
fonctionnalités dont le besoin des opérations du terminal, telles que la planification des navires, la
gestion des aires de stockage, les opérations aux portes, le suivi des cargaisons, la gestion de
I'équipement et les rapports, et prendre en compte de la taille et de la complexité du terminal, du
nombre d'utilisateurs, de l'intégration avec d'autres systémes et de toutes les normes réglementaires

ou de l'industrie qui doivent étre respectées.

3.2 Conception et architecture du systéme :

Création d’une conception et une architecture du systéme qui correspondent aux besoins du
terminal. Identification les composants clés du TOS, tels que la base de données, l'interface
utilisateur, la logique métier, la couche d'intégration et les modules de rapport. Tenez compte de
facteurs tels que la capabilité, les performances, la sécurité et I'intégrité des données. Sélectionnez
les technologies et les frameworks adaptés a chaque composant en fonction de vos besoins

specifiques.

3.3 Développement et intégration :

Développement du systéme d'exploitation terminal en fonction de la conception et de
I'architecture. Abord, la création d’un schéma de base de données robuste pour stocker toutes les
données pertinentes du terminal. Implémentez les différents modules et fonctionnalités du TOS,
en veillant a une intégration appropriée entre eux. Cela peut impliquer de coder dans plusieurs
langages de programmation, d'utiliser des API pour l'intégration avec des systemes externes et de

mettre en ceuvre des mesures de sécurité appropriées.

3.4 Tests et assurance qualité :

Minutieusement du systeme d'exploitation terminal pour assurer qu'il répond aux exigences
définies et fonctionne comme prévu. Ainsi effectuer des tests unitaires pour les modules
individuels, des tests d'intégration pour valider les interactions entre les composants et des tests
systeme pour évaluer la fonctionnalité globale. En outre, effectuez des tests de performance pour
mesurer les temps de réponse du systeme dans différentes conditions de charge. Adressez tous les
bogues ou problémes découverts lors des tests et effectuez des contréles complets d'assurance

qualité.
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3.5 Déploiement et maintenance :

Le TOS doit étre déployez dans I’environnement de terminal une fois qu'il a réussi les tests et
I'assurance qualité. Le matériel nécessaire, l'infrastructure réseau et les dépendances logicielles
doivent étres en place pour prendre en charge le systeme. Une surveillance du systeme pendant la
période initiale est nécessaire afin d'identifier et de résoudre d'éventuels problémes apreés le
déploiement. Il faut aussi établir un plan de maintenance pour faire face aux améliorations futures,
aux corrections de bugs et aux mises a niveau du systeme, garantissant ainsi la fiabilité et les

performances continues du systeme d'exploitation terminal.

3.6 Mode de fonctionnement™
Le mode de fonctionnement d'un Terminal Operating System (TOS) repose sur plusieurs
composants et processus interconnectes qui travaillent ensemble pour assurer une gestion efficace
des opérations dans un terminal. Voici les principaux aspects du mode de fonctionnement d'un
TOS:

3.7 Collecte des données :
Le TOS collecte des données provenant de différentes sources, telles que les compagnies
maritimes, les transporteurs, les systéemes de suivi des conteneurs, les opérateurs de portail, les
systémes de pesée, etc. Ces données comprennent des informations sur les navires, les cargaisons,

les conteneurs, les équipements, les horaires, etc.

3.8  Planification des opérations :

En utilisant les données collectées, le TOS effectue la planification des opérations du
terminal. Cela inclut la planification des navires, l'attribution des quais, I'affectation des aires de
stockage, la gestion des mouvements d'équipement, la gestion des ressources humaines, etc. La
planification est effectuée en tenant compte de divers facteurs tels que la capacité du terminal, les

restrictions opérationnelles, les horaires des navires, les priorités de traitement, etc.

3.9  Suivi et gestion des opérations :

Le TOS suit en temps réel les opérations en cours dans le terminal. Cela inclut le suivi des
mouvements des navires, des conteneurs et des équipements, la gestion des chargements et
déchargements, la gestion des transferts internes, la coordination des opérations aux portes, etc.
Le systéme fournit des outils de visualisation et de gestion pour suivre et gérer efficacement les

opérations en cours.

79 https://www.altexsoft.com/blog/terminal-operating-system/ , consulté le 10/06/2023 a 14 :35
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Dans I'ensemble, le mode de fonctionnement d'un Terminal Operating System vise a rationaliser
et & automatiser les processus opérationnels dans un terminal, a optimiser l'utilisation des
ressources, a améliorer I'efficacité des opérations et a faciliter la coordination entre les acteurs

impliqués, contribuant ainsi a une gestion globale plus efficace du terminal.

3.10 Maintenance du TOS &
La maintenance d'un Terminal Operating System est essentielle pour garantir son bon
fonctionnement, sa stabilité et sa disponibilité continue. Parmi les aspects clés de la maintenance
du TOS on trouve :

1. Mises a jour et correctifs : le TOS doit étre régulierement mis a jour avec les dernieres
versions du logiciel et les correctifs de sécurité recommandés par le fournisseur. Cela
permet de bénéficier des nouvelles fonctionnalités, des améliorations de performance et

des correctifs de bugs, tout en renforcant la sécurité du systéme.

2. Surveillance des performances : La surveillance des performances se fait du TOS en
utilisant des outils de surveillance et des métriques clés pour identifier les éventuels
problemes de performance. Cela peut inclure la surveillance des temps de réponse, de
l'utilisation des ressources, des erreurs fréquentes, etc. En identifiant rapidement les

problémes, vous pourrez prendre des mesures correctives appropriées.

3. Mises a jour et correctifs : Le TOS doit étre régulierement mis a jour avec les derniéres
versions du logiciel et les correctifs de sécurité recommandés par le fournisseur. Cela
permet de bénéficier des nouvelles fonctionnalités, des améliorations de performance et

des correctifs de bugs, tout en renforcant la sécurité du systeme.

4. Formation et documentation : les membres de I'équipe responsable de la maintenance
du TOS doivent étre correctement formeés et familiarisés avec le systeme. Et ceci avec
un suivie de documentation détaillée sur I'installation, la configuration et la maintenance
du TOS afin d'aider le personnel a effectuer efficacement les taches de maintenance et

a résoudre les problémes courants

5. Surveillance de la sécurité : Affectation des évaluations régulieres de la sécurité pour

identifier les vulnérabilités potentielles dans le TOS. Mettre en ceuvre des mesures de

80 www.cyberlogitec.com, consulté le 13/05/2023 & 20 :14
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sécurité appropriées, telles que la gestion des mots de passe, la limitation des droits

d'acces, la surveillance des journaux d'audit, etc., pour prévenir les incidents de sécurité.

La maintenance réguliere du TOS est essentielle pour prévenir les pannes, maintenir la
performance du systeme et assurer la disponibilité continue des opérations du terminal. En
adoptant une approche proactive de la maintenance, vous pouvez réduire les temps d'arrét et

garantir une utilisation efficace et sécurisée du TOS.

Conclusion du chapitre

Ce chapitre a mis en évidence I'importance des systéemes d'information dans le domaine de la
logistique portuaire, car ils sont des outils essentiels pour améliorer I'efficacité et la performance
tout en facilitant la gestion et la prise de décision. L'utilisation de ces systemes est devenue
indispensable pour la gestion d'un terminal a conteneurs, permettant d'optimiser les différentes
opérations. Ces systemes offrent de nombreux avantages, tels que la collecte et I'analyse en
temps reel des données, la rationalisation des processus, lI'optimisation des itinéraires, la gestion
des stocks et la tracabilité des expéditions. Ils contribuent a ameliorer la réactivité, la qualité du
service client, a réduire les codts opérationnels et a rester compétitives sur le marché en

constante évolution de la logistique et des opérations portuaires.

Cependant, des défis subsistent, notamment en termes d'intégration des systemes, de
protection des données sensibles et de cybersécurité. Malgré cela, les tendances émergentes
telles que l'intelligence artificielle, I'Internet des objets et la blockchain offrent de nouvelles
opportunités d'automatisation, de prédictibilité et de tracabilité pour une gestion encore plus

efficace des opérations logistiques et portuaires
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Introduction du chapitre

Le secteur de la logistique portuaire connait une transformation majeure gréce a lI'adoption
croissante de la digitalisation. Les ports du monde entier cherchent a optimiser leurs opérations
et a améliorer leur performance en utilisant des technologies de I'information et de la
communication avancées. Dans cet esprit, Djazair Port World, I'un des principaux opérateurs
portuaires en Algérie, se positionne comme un acteur clé qui embrasse la digitalisation pour

stimuler I'efficacité et la compétitivité de sa chaine logistique portuaire.

Dans ce troisieme chapitre intitulé "Le role du systeme d'information dans la gestion de la
logistique portuaire de Djazair Port World", qui est divisé en trois sections, la premiére section
est consacrée a la présentation de I'entreprise d'accueil Djazair Port World. Ensuite, nous
étudions la gestion informatisée du terminal a conteneurs au sein de cette entreprise. Enfin, la
derniére section est axée sur la méthodologie de recherche, I'évaluation de I'environnement de
I'entreprise, lI'analyse de sa performance d'apres les indicateurs de cette derniere et I'analyse de

I'entretien effectué aupres des cadres de I'entreprise.
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Section 01 : présentation du I’entreprise Djazair Port
WORLD

Dans cette section, nous présenterons de maniere générale la société mére, DP World, ainsi que
sa filiale DP World Djazair. Nous aborderons I'historique de I'entreprise, ses fonctions, ses services
et ses objectifs, ainsi que son fonctionnement a travers son organisation. De plus, nous mettrons
I'accent sur le marché dans lequel elle opére et réaliserons une analyse SWOT.

1 Présentation de I’organisme d’accueil &
1.1  Presentation de ’entreprise mére DUBAI PORT WORLD

Dubai Port World st I'une des plus grandes sociétés mondiales de logistique et d'exploitation de

terminaux portuaires. Basée a Dubai, aux Emirats arabes unis, DP World est une filiale de Port
and Free Zone World, une société detenue par le gouvernement de Dubai, elle joue un réle essentiel
dans la chaine d'approvisionnement mondiale en offrant une large gamme de services portuaires
et logistiques. En fait elle est un acteur majeur du commerce maritime et de la logistique. Ses
terminaux portuaires sont équipés d'infrastructures modernes, de technologies avancees et de
capacités de manutention de conteneurs a grande échelle. Cela permet a DP World de gérer
efficacement le chargement, le déchargement et le stockage des marchandises, tout en offrant des
services de valeur ajoutée tels que la logistique intégree, la distribution et les services douaniers,
elle est également engageée dans le développement de zones franches, qui sont des zones
économiques speciales offrant des avantages fiscaux et douaniers aux entreprises opérant dans ces
régions. Ces zones franches permettent d'attirer des investissements étrangers, de stimuler le
commerce international et de favoriser le développement économique.

En plus de ses activités portuaires, DP World est également impliquée dans d'autres secteurs de
I'industrie maritime, tels que la gestion des parcs industriels, les services maritimes et les solutions
logistiques intégrées. La société est continuellement a la recherche d'opportunités d'expansion et
de croissance, en cherchant a établir de nouveaux partenariats stratégiques et a investir dans des
projets portuaires et logistiques prometteurs et reconnue pour son engagement envers l'innovation,
la durabilité et la responsabilité sociale des entreprises. Elle cherche constamment a améliorer ses
opérations, a réduire son impact environnemental et a contribuer au développement des

communautés dans lesquelles elle opére.

81 Document interne département formation
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Enfin c’est une entreprise qui joue un rdle essentiel dans le commerce international. Grace a
ses nombreux terminaux et a ses services logistiques intégrés, facilite le mouvement des
marchandises a travers le monde, contribuant ainsi a la croissance économique et a la connectivité

mondiale.

1.2 Historique de DUBAI PORT WORLD :
En 1999, DP Terminals est créée par la fusion de la "Dubai Port Authority" et de I'activité
internationale de "DPI Terminals". DP Terminals devient une filiale de Dubai World, un groupe

basé sur le modéle d'une société d'investissement, détenant 80% de DP World.

En 2006, DP World fait I'acquisition de la société britannique P&O, le quatrieme exploitant
portuaire mondial a I'époque, pour 3,9 milliards de livres sterling. Cela crée une controverse aux
Etats-Unis car P&O gérait plusieurs ports américains. Sous la pression du Congrés américain, DP

World est contraint de revendre ses activités portuaires aux Etats-Unis.
En 2011, DP World restructure sa dette, qui s'élevait a 25 milliards de dollars a I'époque.

En 2014, DP World acquiert I'entreprise de logistique dubaiote "Economic Zones World" pour
2,6 milliards de dollars, toutes deux filiales de Dubai World, dans le cadre de la restructuration de
la dette de Dubai World.

En 2017, DP World acquiert "Dubai Maritime City", une zone d'activité commerciale et
industrielle, ainsi que "Drydocks World", une entreprise de réparation navale, pour 405 millions

de dollars.

En 2018, DP World annonce l'acquisition de I'entreprise logistique danoise "Unifeed" pour 660

millions d'euros.

En 2019, DP World fait I'acquisition de "Topaz Energy", une autre entreprise de logistique,

pour 1 milliard de dollars.
En 2020, DP World prend une participation de 44% dans Swissterminal.

En juillet 2021, DP World annonce l'acquisition de la participation restante dans Imperial

Logistics, une entreprise sud-africaine, pour 887 millions de dollars.

En mars 2022, DP World licencie 800 employés de P&O Ferries pour les remplacer par des

équipages étrangers, ce qui suscite des poursuites judiciaires de la part du gouvernement
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britannique. DP World explore également la possibilité de créer une zone logistique a Gabes, en
Tunisie, en partenariat avec I'homme d'affaires franco-tunisien Mohamed Ayachi Ajroudi.?

1.3 Présentation de DP WORLD EL DJAZAIR

DJAZAIR PORT WORLD Société par actions de droit algérien au capital de 1.881.800.000,00
Dinars Algérien, qui contient 700 employé directe et plus de 100 employés indirecte, I’entreprise
est une joint-venture entre le groupe Emiratie « Dubai Port World » et I’Entreprise Portuaire
d’Alger (EPAL). Elle a obtenu le droit d’exploiter, développer et gérer le terminal a conteneurs du
port d’Alger depuis le 21/03/2009. La concession de Djazair Port World SPA Terminal a
Conteneur est située au port d’Alger, d’une superficie de 33 Hectares, dont quatre quais, avec une
capacité de recevoir des navires jusqu’a 2000 EVP, contient des aires de stockage ainsi que des
portes d’acces et de sortie qui sont reliés aux différents axes routiers importants. Ce positionnement
stratégique a permis d’assurer de multiples avantages aux clients notamment la rapidité et la
fluidité dans le traitement des conteneurs et des navires. Ou le temps d’attente des navires est passe
de plus de 10jours en 2009 a moins d’une journée en 2022 pour les petits navires et de 2-3 jours

pour les grands navires.

Le terminal de Djazair Port World SPA est aussi doté¢ d’une ligne ferroviaire permettant le
transfert des conteneurs aux ports secs situés sur la zone de Rouiba. Comptant aujourd’hui d’un
nombre important de clients, Djazair Port World SPA détient une part de marché importante, 55
% d’une part de marché du volume de conteneurs au port d’Alger et d’une part de marché de 23%
situant en premiére place en Algérie, actuellement estimée a une capacité de 755 600 EVP avec
un objectif de 1 millions EVP pour les prochaines année, et ce grace a sa stratégie permanente de
développement qui vise a promouvoir la capacité du terminal et les performances portuaires en
engageant des investissement d’Infrastructure, de superstructure ,d’équipements modernes :

I’entreprise a investi environ les 114 million de dollars en infrastructures, équipements et systémes.

1.4  Lasituation géographique de Djazair Port World
DPW se situe au niveau du port d’Alger jouit une situation géographique stratégique, desserve
sur les principaux réseaux routiers nationaux et a proximité de gare ferroviaire, qui facilite le
transport des marchandises conteneurisées de toutes natures et offrant plusieurs avantages

compétitifs a ses clients.

8 Document interne département formation.
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1.5 Lesvaleurs de DP W Djazair®®
La vision, la mission et les valeurs de DP W Djazair sont alignées sur celles de la société mere,
DP World :

A. La vision :

DP W Djazair s'engage a créer une valeur durable en développant et en gérant le terminal,
offrant ainsi aux clients des services de qualité a des codts appropriés. Dans le méme temps,
I'entreprise veille a fournir un environnement de travail exceptionnel a ses employés, tout en

générant un retour sur investissement favorable pour ses actionnaires.
B. La mission :

L'entreprise adopte une approche globale envers I'environnement local des affaires, en mettant
I'excellence, l'innovation et la rentabilité au cceur de sa philosophie. Son objectif principal est de

fournir un service de qualité supérieure a ses clients.

C. Les valeurs :

v' L'entreprise est engagée envers son personnel et ses clients, ce qui se traduit par une
amélioration constante de ses prestations afin de répondre au mieux aux besoins des clients et de
dépasser leurs attentes.

v' DP World vise une croissance globale rentable en investissant dans le développement
de son équipe, ce qui se reflete directement dans la qualité de ses services et permet une évolution
significative a tous les niveaux de I'entreprise.

v Elle valorise un comportement responsable tant de la part de I'entreprise que de ses
employés.

v" L'excellence et I'innovation sont des principes clés dans la modernisation des moyens et
la formation du personnel, permettant d'enrichir et de diversifier la qualité des services offerts,

tout en offrant une réponse optimale aux attentes des clients.

1.6  Les fonctions, les objectifs et les services de DP World 8 :
1.6.1 Les fonctions de I’entreprise DP World :
v Organiser I’escale des navires et des conteneurs.

v Réception et livraison des conteneurs aux clients.

8 Documents interne DPW Djazair.
8 Département commercial DP world
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Connexion et déconnection des conteneurs refrigérés.
Périphériques de sécurités et de sureté.
Réparations bosselés et conteneurs brise.

Préserver les produits alimentaires et le suivi normes enregistrées.

AN N NN

Maintenir un environnement de travail propre notamment 1’cau de mer.

1.6.2 Lesservices de DP World :

En plus des opérations de quotidiennes de déchargement et de chargement de conteneurs des
navires, DP World met a la disposition de ses clients un parc de visite :

Une zone dédiée uniquement aux activités d’inspection requises par les services de douane
compétents, et dans laquelle les operations de manutention sont assurees par des professionnels.

Djazair Port World assure cependant une activité d’enlévement de conteneurs continue 24h/7j
a tous ses clients. Et ce depuis 2012, cette activité a vu un bond en avant par la mise en oeuvre
des opérations de transfert de conteneurs vers les ports secs par voie ferrée.

Les services a la documentation et facturation du terminal a conteneurs restent eux aussi a la
disposition des clients tout au long des activités assurées par la direction des opérations.

La direction commerciale et le département service clientéle assurent la liaison entre tous les
clients du terminal a conteneurs et la direction opérations en service, notamment en traitant

toutes leurs doléance et requétes d’information.

1.6.3 Lesobjectifs de DPW

Djazair Port World en tant que bénéficiaire de la concession pour I'exploitation du port sur une
période de 30 ans, cette société s'est engagée a moderniser I'infrastructure du port et a installer de
nouveaux equipements. Elle aspire a devenir le leader des opérations portuaires en mettant I'accent
sur I'excellence a travers des axes stratégiques. L'objectif est de fournir un service exceptionnel et
d'établir des partenariats durables grace a une expertise globale et un savoir-faire local. Pour
réaliser cette stratégie, il est essentiel de renforcer les compétences de tous les employés afin qu'ils
soient au fait des dernieres technologies opérationnelles portuaires, du chargement et de

I'innovation.

Elle reconnait également la nécessité d'améliorer le systéme de technologie des données ainsi
que les pratiques de travail qui présentent des lacunes en termes de sécurité et d'efficacité. Ce
renforcement permettra de créer les solutions commerciales les plus efficaces, slres et rentables.

Donc I’entreprise vise a :
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v" Devenir le leader des opérations portuaires : DP World El Djazair aspire a occuper
une position de premier plan dans le secteur des opérations portuaires en Algérie. L'objectif
principal de cette entreprise est d'accroitre la capacité de sous-traitance du port d'Alger de 400
000 conteneurs de 20 pieds a 700 000 conteneurs. Pour atteindre cet objectif ambitieux, des
investissements significatifs seront nécessaires pour renforcer les infrastructures et les
ressources, afin de garantir un fonctionnement optimal et de répondre a la demande croissante.

v' L'entreprise s'engage a offrir des services de qualité supérieure : Cette ambition est
soutenue par un engagement constant envers l'innovation, la modernisation des pratiques et
I'adoption des meilleures normes internationales. DP World El Djazair s'engage a introduire un
systéme de technologie de I'information avanceé et a renouveler les pratiques de travail dangereuses
et insuffisantes toutes en surpassant ainsi la concurrence et se démarquer sur le marché.

v' Excellence opérationnelle : L'entreprise se fixe pour objectif d'atteindre I'excellence
dans toutes ses operations portuaires. Cela comprend la réduction de la période d'attente des
navires d'environ trois navires par semaines a quatre jours, réduire les codts découlant d'un retard
prolongé des navires d'accueil, ainsi que la décharge.

v/ Fonctionnement ininterrompu : qui est nécessaire pour atteindre I'objectif de
I'entreprise, afin d'atteindre le nombre de conteneurs qui sont télécharges le taux de conteneurs en
1600, comparativement a un taux compris entre 250-300 récipient a la fois

v' Partenariats durables : DP World El Djazair accorde une grande importance a la
création de partenariats durables avec ses clients, fournisseurs et autres acteurs de I'industrie.
L'objectif est de développer des relations solides et a long terme, basées sur la confiance et la
collaboration mutuelle.

v' Expertise globale et savoir-faire local : L'entreprise s'efforce de conjuguer son
expertise mondiale dans le domaine des opérations portuaires avec une connaissance approfondie
du marché local. Ainsi, elle est en mesure de proposer des solutions sur mesure répondant aux
besoins spécifiques de I'Algérie et de ses clients. En contribuant a la croissance économique du
pays, elle aspire également a développer le port d'Alger pour le positionner avantageusement face
a la concurrence mondiale des pays du Maghreb.

v" Renforcement des compétences des employés : DP World El Djazair reconnait
I'importance du développement des compétences de ses employés. L'entreprise s'engage a leur
offrir des opportunités de formation et de perfectionnement afin qu'ils puissent rester a la pointe

des dernieres technologies et pratiques opérationnelles.



93
Chapitre 03 : Le réle de systeme d’information dans la gestion de la logistique portuaire
de Djazair Port World

v"Innovation et solutions commerciales efficaces : L'entreprise encourage I'innovation
et cherche en permanence a développer des solutions commerciales efficaces, sdres et rentables.
Cela inclut I'exploration de nouvelles technologies, la mise en place de processus innovants et la

création de nouveaux produits et services.

En poursuivant ces objectifs, DP World El Djazair vise a devenir un acteur majeur et reconnu
dans le secteur des opérations portuaires en Algérie, tout en offrant des services exceptionnels a
ses clients et en contribuant au développement économique du pays.

2 Lastructure organisationnelle de de DP W Djazair
L’entreprise Djazair Port World est supervisée par un directeur général, qui est a la téte de
quatre directions. Celles-ci se divisent a leur tour en plusieurs services :
v" Direction commerciale.
v" Direction des affaires financiéres.
v' Direction des opérations.
v" Direction des ressources humaines

Ces directions sont présentées de facon succincte, ci-apres :

2.1 Direction générale

C’est la direction qui chapeaute I’entreprise, a sa téte le directeur général qui est le premier
responsable de la société, il est chargé de I’adoption et de la signature des différents rapports et
documents importants de la société. En outre, il a pour mission de tracer les grandes lignes de la
gestion de la société et la stratégie de gestion des travailleurs. Il a aussi pour mission d’établir
des rapports définitifs, quotidiens et mensuels, sur toutes les transactions commerciales,
moneétaires, scientifiques et judiciaires de la société ainsi que la gestion des travailleurs...... qu’il
adresse a la société mere, dont le siége est a Dubai afin de la tenir informer des développements

survenus au niveau de sa succursale a Alger.

Figure 11: Structure de la direction générale.
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Source : élaboré par nos soins a partir de I’organigramme de 1’entreprise

2.2 Direction commerciale
La direction commerciale geére les différentes transactions entre I’entreprise et les opérations
commerciales et les différents intervenants de la chaine de transport (consignataire, transitaire
...), elle suit la documentation, la facturation et la gestion des services clientéles, elle effectue
aussi des rapports quotidiens et hebdomadaires concernent les opérations de traitement des

navires.

Cette direction occupe une position cruciale en raison de ses relations directes avec les
opérateurs commerciaux, les entreprises et autres établissements avec lesquels elle établit des

partenariats et conclut des marchés.

Elle est composée de trois service : service clientéle, service facturation, service

documentation.

Figure 12: Structure de la direction commerciale.

Direction
comerciale

|
| | |
Service Service Service
documentation facturation Clientéle

. Source : élaboré par nos soins a partir de 1’organigramme de 1’entreprise.

2.3 Direction des affaires financiéres
La direction financiere met en ceuvre la politique de gestion financiére et des procédures
comptables de I’entreprise, sa principale mission est d’assurer le suivi des flux financiers au sein

de I’entreprise tout en veillant a leur équilibre. Elle est constituée de quatre services :

1. Service comptabilité : Comprend les agents qui accomplissent les missions de
comptabilité concernant les factures, la préparation des chéques, les frais de la société
et les revenus, ainsi que I’élaboration de rapports mensuels sur ces frais et ces revenus
généraux.

2. Service des achats : Ce service procede a 1’établissement de modele de commande

pour la réalisation d’achats concernant la société ainsi que les demandes des
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travailleurs comme 1’achat de fourniture bureautique ainsi que I’acquisition des
différents matériels affectés au travail.

3. Service des affaires juridiques : Ce service prend en charge tout ce qui est en
relation avec I’aspect 1égal de 1’entreprise, les litiges 1égaux entre les travailleurs au
sein de I’entreprise, ou avec 1’environnement extérieur, ou aussi dans le cas d’une
action juridique contre la société, car ce service est le représentant de la société aupres
des tribunaux, il procéde aussi a 1’élaboration des conventions avec les autres Sociétés
dans le cadre Iégal.

4. Service de I’informatique : Ce service assure la fourniture des équipements
informatiques ainsi que la gestion des programmes utilisés par la société.

Ce service comprend : Responsable des comptes et des systemes informatiques
nécessaires pour que les travailleurs accomplissent parfaitement les missions qui leur
sont assignées et procede a la maintenance des équipements informatiques ainsi que la
gestion des programmes utilisés par la société. Ce service comprend :

» Chargé de I’informatique
» Chargé des achats
» Controleur financier

» Chargé du bureau des affaires juridiques.

Figure 13: Structure de la direction des affaires financiéres.
Direction
financiere

I
| | | |
Service . Service Service
... . llService achat o . .
comptabilité juridique informatique

Source : élaboré par nos soins a partir de I’organigramme de 1’entreprise.

2.4 Direction des ressources humaines :
La direction des ressources humaines est 1’un des piliers de la société au vu de son
importance, elle gere les affaires des travailleurs et tout ce qui a trait au recrutement, a la
formation, a la détermination des salaires et au réglement des conflits entre les travailleurs...etc.
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La direction des ressources humaines comprend plus bureaux notamment : Le bureau de la
formation, le bureau des affaires sociales, le bureau d’établissement des salaires, le bureau du

chargé des ressources humaines, le bureau administratif, les conducteurs administratifs.

Figure 14: Structure de la direction des ressources humaine.

Direction RH

Service Service du Service
formation personnel administration

Source : élaboré par nos soins a partir de I’organigramme de 1’entreprise.

2.5 Direction des opérations
Appelée aussi la direction exécutive, elle gére I’ensemble des opérations du terrain don le
traitement du navire, la gestion et I’entreposage des conteneurs, la sécurité ainsi que les chantiers

de rénovations.

Cette direction est régie par le directeur exécutif (COO) qui gére les différents services dont il
a la responsabilité et dont il assume la responsabilité. Il est donc le premier responsable de tous
les travaux engagés en matiere d’action de base et sur le terrain notamment la gestion des

conteneurs, la securité et les chantiers. Elle comprend les départements suivants :

Figure 15: Structure de la direction des opérations.

Département
opérations

Département
planification

Direction des Département
opérations HSE

Département
sécurité

Département
technique

Source : realisé par nos soins a partir de 1I’organigramme de 1’entreprise
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1. Le département des opérations : Ce département est responsable de la gestion des
opeérations liées au navire depuis son accostage sur le quai jusqu’a sa sortie en rade soit
le chargement et le déchargement des conteneurs, leur entreposage ainsi que le suivi de

leur transfert. Plusieurs personnes supervisent ces opérations :

Figure 16: Les intervenants du département des opérations.

OPS Nl Superviseur Controéleur Controleur Controleur
manager manager général du quai du parc du portail

Source : élaboré par nos soins a partir de I’organigramme de ’entreprise.

2. Le département planification : Le service planning se charge de la planification
stratégique du travail, de I’affectation des équipes et du matériel nécessaire au

traitement du navire et a la gestion des conteneurs (grues mobiles, RS, ITV).

Figure 17: Les intervenants du département planning.

Planning

Manager

[ | |
Controleur Vessel ( navire) Controleur du
Cargo planner terminal

Source : élaboré par nos soins a partir de I’organigramme de 1’entreprise.

3. Le département hygiéne sécurité et environnement : Ce service détermine les
conditions adéquates de travail selon les normes internationales afin d’assurer une
meilleure protection des employeés, a travers des formations et des compagnes de
sensibilisation et de prévention. Il veille sur la qualité des moyens utilisés, la
conformité des tenus des employés (casques, gilets, chaussures, combinaisons etc.)
ainsi qu’a la propreté du terminal. Sa principale mission est de veiller & la protection
des travailleurs et a la sécurité de I’environnement.

4. Le departement sécurité : Ce service assure la protection des travailleurs et des biens

de la société et veille a I’exécution du systeme de sécurité et la protection du terminal.
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5. Département technique : Assure la maintenance et la restauration de 1’ensemble du

matériel utilisé dans le terminal. Trois types de maintenance sont faites :

Figure 18: Type de maintenance du département technique.

{ Maintenance J
{ Curative J { D’urgence J { Préventive J

Source : realisé par nos soins

e Maintenance curative : elle concerne les engins qui rentrent dans 1’atelier pour les
rechanges de pieces, celle-ci est planifiée par le département planning.
e Maintenance d’urgence.

e Maintenance préventive : elle dépend des heures de travail des engins.

Ce département comprend aussi un magasin dans lequel sont stockées toutes les piéces de

rechange (les batteries, les huiles, les pneumatiques, les joints, etc.)

3 Lastructure du terminal &

Le terminal de Djazair Port World s’étale sur 33,4 hectares répartis en trois zones :

1) La zone des opérations : elle est munie de quatre postes de quais 30, 31, 32 et 33 dont
seulement deux sont utilisées pour les opérations sur les navires (quais 30 et 31). En effet,
ces deux quais constituent une grande section linéaire, tandis que le quai 33 est incliné
vers I’intérieur du terminal ce qui bloque 1’acces des grues mobiles et que le quai 32
dispose d’un faible tirant d’eau et d’une longueur qui ne permettent pas 1’accostage des

navires. Ces deux quais sont actuellement des zones de déplacement.

Le tableau suivant résume la capacité du terminal a conteneurs de I’entreprise a travers Les

différents postes a quais et ses différentes caractéristiques techniques.

8 Documents internes de I’entreprise, département de formation.
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Tableau 3: Les caractéristiques techniques des postes du terminal & conteneur de Djazair Port

World.
Appellation Longueur Poste a quai Tirant d’eau (m)
quai

30 320 m Poste N°301 9 9
Poste N°302

31 456 m Poste N°311 9.3m 9.2m
Poste N°312
Poste N°312

32 170 m Non exploité 8.5m

33 425 m Poste N°331 10 m O9m | 7
Poste N°332 m
Poste N°333

Source : documents interne DP W Djazair.

Le terminal a conteneurs de DP World dispose de quatre quais (quai 30, quai 31, quai 32 et
quai 33) on remarque que le quai 32 est n’est pas opérationnel depuis le démarrage du terminal.
Chacun des quais (quai 30, quai 31, quai 33) est constitué de deux postes qui permettent 1’accueil

deux navires dans chaque poste.

La longueur et la profondeur de ces quais permet d’accueillir des petits, moyens et grands

navires.

2) Zone de stockage : c’est le terrain d’entreposage des conteneurs, son plus grande utilité
est la simplification des opérations des autres zones, en effet, les activités au sein de cette
zone sont généralement organisées en fonction du statut du conteneur (import ou export)

Cette zone est composée de deux zones (zone RTG et zone RS) :

La zone RTG est composeé de deux blocs symétriques ou chaque bloc formé par un 5 couloirs
(A, B, C, D) entre les couloirs on a une distance de 1m, et chaque couloir contient un ensemble
de slots (ou pile) (de 20 pieds ou 40 pieds). Chaque slot a 7 lignes et 5 étages, donc il contient
soit 35 conteneurs de 40 pieds ou 70 conteneurs de 20 pieds. Les extrémités de chaque couloir
sont des slots qui contiennent des conteneurs de 40 pieds. Dans chaque slot on essaie de remplir

moins de 35 emplacements pour faciliter le shifting (déplacement des conteneurs).
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La zone RS est un ensemble de couloirs de K lignes (K est entre 4 et 12) et 4 étages au
maximum, entre les couloirs on a une distance de 17m pour le déplacement de RS, tel que

chaque couloir contient un ensemble de slots soit de 20 pieds 40 pieds.
Une fois déchargé deux trajectoires s’offrent aux conteneurs :

» Les conteneurs destinés au transfert (le cas des conteneurs de MSC, CMA, etc.)
sont mis pres de la zone des opérations afin d’éviter de longs trajets pour les ITV
et d’encombrer le parc.

> Les conteneurs destinés a Alger port sont entreposé dans la zone pour une durée
maximale de deux mois et demi apres ils seront transféré vers le port sec.

» Et enfin pour les conteneurs spécifiques : les dangereux et les reefers sont mis
directement dans le camion de transport (de bord a sous-palan) car la zone ne
dispose pas d’un parc a feux ni d’une aire munie de prises électriques.

3) La zone d’opérations terrestre : c’est une interface entre le terminal et les moyens de
transport utilisés. Toutes les opérations concernant la réception et I’expédition des
conteneurs provenant des camions sont effectuées dans cette zone ainsi que la gestion des
entrées et sorties de ces camions via la guérite (Gate) du terminal. Les employes postés
devant la porte du terminal vérifient la concordance entre les documents et les conteneurs
chargés sur les camions afin de leur attribuer un Bate Number qui va permettre leur
identification a I’intérieur du terminal. La minimisation du nombre véhicules nécessaires

aux transferts entre est nécessaire afin d’assurer la fluidité du trafic dans cette zone.

4  Les équipements du terminal 86:

Le tableau ci-dessous représente les différents équipements du terminal a conteneurs de

I’entreprise :

8 Document interne, direction des opérations.
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Tableau 4: les différents équipements du terminal & conteneur de 1’entreprise Djazair Port

World.
Description Nombre

Mobile Harber Crane 6
Reach Stackers 27
Tractors 27
ECH 5)
Trailers 30
Spreaders 8
Safety Cages 8
Radio UHF 60

Source : Direction financiére DP W Djazair.

Le terminal de DPW dispose d’équipements spécifiques pour ses opérations de manutention

et de transport interne :

- ITV : c’est un camion chargé de transport interne des conteneurs au niveau du port de
bout en bout (de quai au yard et vis-versa).

- ECH : ¢’est un moyen de levage des conteneurs vides.

- RTG : c’est une grue au niveau de yard (zone de débarquement) pour réceptionner,
positionner les conteneurs dans ses emplacements.

- RS : ¢’est un moyen de levage des conteneurs pleins.

- MHC : Grue mobile de quai.

5 Laplace de Djazair Port World dans le marché portuaire Algérien &

Dubai Ports World a obtenu deux concessions pour les ports d'Alger et de Djen-Djen. Ces
concessions sont d'une importance considérable, car elles nécessitent la modernisation et
I'équipement du terminal a conteneurs du port d'Alger, qui est le principal port du pays en termes
de trafic de marchandises diverses (représentant 60% du trafic total). De plus, le port de Djen-

Djen est en cours de rénovation dans le but de devenir un futur hub portuaire en Méditerranée.

87 M’hammed (S) et autres, Les ports algériens dans la mondialisation: la fin du paradoxe ?, Méditerranée, N 116
| 2011. Revue périodique
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Avec un nombre croissant de clients, Djazair Port World SPA détient une part de marché
significative, estimée actuellement a plus de 400 000 EVP (équivalent vingt pieds) annuels.
L'objectif est d'atteindre un volume de 1 million d'EVP annuels dans les années a venir gréce a
une stratégie de développement continue. Cette stratégie vise a renforcer la capacité du terminal
et les performances portuaires en réalisant des investissements dans les infrastructures, les
superstructures, les équipements modernes et les systémes de gestion portuaire. L'objectif est de
réduire les délais de passage des navires et des conteneurs, réduire les colts et soutenir

I'économie nationale.

La mise en ceuvre de cette stratégie comprend plusieurs actions concretes. Actuellement, des
travaux de renovation du terminal sont en cours pour améliorer ses installations. Parallélement,
un plan d'acquisition de nouveaux équipements potentiels est en place afin de renforcer les
capaciteés du port. Une grande importance est accordée a la valorisation de la formation interne,

visant a atteindre les normes et les standards internationaux.

Dans le cadre de cette stratégie, le groupe prévoit également I'achat de portiques a conteneurs
pour le port d'Alger, qui utilise actuellement des grues pour le déchargement des conteneurs.
Cette évolution s'aligne avec les plans d'extension de I'Etat algérien pour augmenter la surface du

port de 12 a 18 hectares.

Ces investissements ont déja eu un impact significatif en augmentant considérablement les
cadences de manutention sur le port d'Alger. Cela a permis de réduire les congestions a terre et
de diminuer le temps d'attente des navires en rade, contribuant ainsi a une meilleure efficacité

des opérations portuaires

6 Anal e Diazai ¥

La méthode SWOT, qui signifie Forces, Faiblesses, Possibilités et Menaces (ou « FFPM » en
francais) est un outil d'analyse stratégique utilisé pour évaluer les perspectives d'une entreprise

ou d'un projet de création.

L'analyse SWOT vise a identifier les axes stratégiques prioritaires pour le développement
d'une entreprise ou d'un projet. Bien qu'elle soit principalement utilisée pour la planification,
I'analyse SWOT peut également servir a évaluer si la stratégie actuellement mise en place

constitue une réponse adéquate a la situation décrite par I'analyse des activités commerciales.
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L'objectif de I'analyse est d'intégrer a la stratégie a la fois les facteurs internes et externes, en

tirant le meilleur parti des forces et des opportunités, tout en minimisant les effets des faiblesses

et des menaces. Cette analyse est généralement réalisée lors de réunions regroupant des

personnes impliquées dans la stratégie ou des experts du domaine.

Comment identifier et étudier les 4 facteurs ?

L'ordre et la maniére d'identifier et d'étudier les 4 facteurs (forces, faiblesses, opportuniteés,

menaces) peuvent différer considérablement.

1)

2)

3)

4)

Analyse des forces : Les forces désignent les aspects internes positifs que
I'organisation ou le pays contrdle et sur lesquels il est possible de s‘appuyer pour le
futur.

Analyse des faiblesses : En opposition aux forces, les faiblesses sont les aspects
internes négatifs, mais également contrélés par I'organisation, pour lesquels des
marges d'amélioration significatives existent. L'analyse SWOT étant basee sur le
jugement des participants, elle est par nature subjective et qualitative. Pour
approfondir I'étude des forces et des faiblesses, deux outils peuvent étre utilisés :
I'audit des ressources et I'analyse des meilleures pratiques (comparaison des
performances selon certains indicateurs a lI'intérieur d'un pays).

Analyse des opportunités : Les opportunités correspondent aux possibilités externes
positives, pouvant étre exploitées en tenant compte des forces et des faiblesses
actuelles. Elles se manifestent en dehors du champ d'influence direct du pays ou de
maniere marginale (par exemple, un changement de préférence des consommateurs
mondiaux a I'égard d'un produit du pays, I'amélioration économique d'un pays “client",
le développement du commerce en ligne, etc.).

Analyse des menaces : Les menaces représentent les problemes, les obstacles ou les
limitations externes susceptibles d'entraver ou de restreindre le développement du pays
ou d'un secteur (par exemple, I'industrie). Elles se situent souvent en dehors du champ
d'influence direct du pays ou de maniére marginale (par exemple, le désintérét des
consommateurs pour un produit important du pays, une forte augmentation du prix de

I'énergie, une baisse généralisée de I'aide au développement, etc.)
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Tableau 5: Analyse SWOT de Djazair Port World.

Forces

|

o Expertise international et un personnel
qualifié doté d’un un savoir-faire.

o | a notoriété de la société DP
WORLD dans le monde.

o Infrastructure moderne équipées de
technologies avancées.

o Position géographique stratégique.

e Partenariats locaux solides avec des
acteurs locaux clé.

o Flexibilité du travail, 24h/24h et 7j/7]

Faiblesses

o L a disponibilité limitée de seulement
3 quais opérationnels (Quai 32
inexploité).

o Un espace de stockage insuffisant en
raison de la fermeture des ports secs.

o Un tirant d'eau insuffisant pour
accueillir de grands navires.

o La plateforme du terminal n'est pas
conforme pour des équipements plus
avanceés en raison de contraintes de
poids.

o Un nombre d'équipements
insuffisant, notamment pour les RS
de la zone de stockage.

e |_es pannes récurrentes des
équipements.

Opportunités

e Développement des
infrastructures en Algérie et
I’appui de 1’état du secteur
portuaire.

e Manque de savoir-faire chez la
concurrence

e Croissance du commerce
international

e Apparition de de nouvelles
technologies de gestion du
terminal.

Menaces

e Instabilité politique et
économique

e Contraintes législatives
concernant I'affectation des
navires en rade.

e Le projet du port de
transbordement de Cherchel.

e La baisse de I’activité suite aux
instructions gouvernementale
pour la diminution des
importations.

Source : réalisé par nos soins

Commentaire :

L’entreprise est actuellement en situation difficile vue la conjoncture actuelle du pays qui a un

impact direct sur son environnement interne et externe. Mais en mettant en évidence a la fois
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les aspects positifs et les défis auxquels I'entreprise est confrontée. En capitalisant sur ses
forces, en atténuant ses faiblesses et y remédier ainsi en exploitant les opportunités, I'entreprise

peut renforcer sa compétitivité et sa réussite sur le marché portuaire en Algérie.
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Section 2 : La gestion informatisée le suivi des mouvements

de conteneurs au sein de DP World

La gestion informatisée du terminal est un processus essentiel dans le domaine de
I'exploitation portuaire et logistique. Elle consiste a utiliser un systeme informatique spécialise,
connu sous le nom de Terminal Operating System (TOS), pour gérer et controler les opérations

dans un terminal.

Djazair Port World a mis en place un systeme de travail permettant la continuité des
opérations 24/24 h sur 365 jours par an et ce dans le cadre de la mise en place d’une norme

internationale de travail a I’intérieur du terminal a conteneurs.

Dans cette section, nous allons définir les caractéristiques de la gestion informatisée du

terminal de Djazair Port World, qui est géré par le systeme d'exploitation du terminal Zodiac.

1 Lesystéme d’exploitation portuaire de Djazair Port World®

Djazair Port World est I'un des terminaux les plus modernes et technologiquement avances du
secteur portuaire en Algérie. La gestion informatisée est la pierre angulaire des opérations, grace
a leur systéeme de gestion du terminal TOS « Terminal Operating System » qui est nommeé

« Zodiac ».

1.1  Définition et objectifs du systéeme :
Zodiac est un systeme d'information congu spécialement pour la gestion du terminal de DPW.
Ce systeme répond aux besoins complexes et dynamiques du terminal, en offrant des

fonctionnalités adaptées.

Il intégre des fonctionnalités avancées de planification, de suivi et de coordination des
activités portuaire. Il capte, enregistre, gere et retrace automatiquement toutes les transactions
liées au cycle de la vie du conteneur lors des missions d’import ou d’export. Il permet aussi la
génération des reportings aux temps reels afin de suivre I’évolution des opérations ainsi que le

cycle de facturation des différents services aux clients (facture, paiement, Bon d’acces etc...).

8 Département IT.
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Figure 19: L’interface du systtme ZODIAC.

6 DP WORLD

General Planning Gate Container Billing Services Reporting Settings

YARQADZ / Planning

= * |2 x| 2 * | *

OPS Terminal Config Vessel Config Visit Schedule

Operation and Planning Terminal Config Vessel Configurator Visit Schedule

Source : Document interne département planification

1.2 Composantes du systeme Zodiac :
Zodiac comprend plusieurs modules qui interagissent pour assurer une gestion complete et

efficace du terminal. Voici quelques modules couramment présents dans ce systéeme :
= Module Planning (planification) :

Il est responsable de la gestion et de I'optimisation des activités opérationnelles du terminal a
travers une planification efficace. Ce module prend en compte diverses contraintes, telles que les
ressources disponibles, les horaires des navires, les exigences des clients et les capacités du

terminal, afin de créer un plan détaillé pour les opérations portuaires.

= Module Operations TMS (Terminal Management System) :

C’est un composant qui gere les opérations spécifiques liées a la gestion du terminal lui-
méme. Il se concentre sur les aspects internes du terminal, tels que la gestion de la main-d'ceuvre,
la planification des ressources, le suivie et l'optimisation des opérations ainsi que 1’affectation et
suivi (KPI).

= Module facturation (EBS = Entreprise Billing System) :

C’est une composante qui gére les aspects financiers liés a la facturation des services du
terminal. Il assure la tarification précise des services, la génération de factures, le suivi des
paiements et la gestion des contrats, offrant ainsi une gestion financiére compléte des opérations
du terminal.

= Module Reporting & Administration :

C’est une composante qui gére la génération de rapports personnalisés, I'analyse des données,
les taches d'administration du systéme et la configuration de Zodiac pour répondre aux besoins

spécifiques du terminal. Le module facilite I'archivage et la gestion des données historiques du
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terminal. Il peut définir des politiques d'archivage pour les données opérationnelles, les rapports
et les transactions financieres, permettant de libérer de I'espace de stockage tout en conservant
I'acces aux informations historiques lorsque nécessaire. Ainsi, Il facilite la surveillance,
I'évaluation et I'optimisation des opérations du terminal en fournissant des informations

pertinentes et des outils de gestion efficaces.

Tableau 6: Les principales composantes du systeme ZODIAC.

Module Principales composantes
Planning ( - Recevoir la documentation des Clients et Lignes maritimes.
Planification ) - Permettre la planification des ressources (Humaines et

matériels) pour les opérations.
- Planifier les transactions Navires et Terres.

- Suivre le déroulement des opérations et intervenir ne cas de
besoin.

- Effectuer des rapports au temps réels (KPI...)

Operations (TMS=) - Exécuter les transactions déja planifiées.
Terminal - Mettre a jour automatiquement les informations en utilisant
Management des équipements de pointage.
System) - Suivre le déroulement des opérations et effectuer le suivi
(KPI).

Geérer la ressource humaine nécessaire aux opérations.
Suivre les bonnes pratiques Opérationnelles et sécuritaires
lors des opérations.

Gérer les éguipements de manutentions, camions internes et
externes.

Geérer les portes d’entrées et de sorties (Gate In & Out).

Facturation (EBS = - Effectuer la facturation pour les clients selon les
Entreprise Billing transactions effectuees.
System) - Gérer les différents modes de paiements

- Délivrer les bon d’acces camions pour les clients.
- Géreralaclientele.

Module Reporting - Gere les comptes utilisateurs et leurs roles.
& Administration - Gérer la partie reporting et les droits d’acces.
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- Définir et gérer les regles de gestions du TOS

Source : Elaboré par nos soins a partir d’un document interne de I’entreprise.

1.3 Les fonctionnalités du systéme de Djazair Port World :
Chaque composante de Zodiac gere des fonctionnalités qui permet de coordonner, optimiser

et surveiller les activités essentielles du terminal de DPW.

o Gestion des opérations de navires :

La planification des arrivées et des départs des navires, I'allocation des postes d'amarrage, la

gestion des opérations de chargement et de déchargement des conteneurs sur les navires, et la

communication avec les agents maritimes.

Figure 20: Planification de visite des navires par systéme ZODIAC.

rEey |

= Visit List (2015-06-28-2015-0705)
4 Vieek v Vew
ax
Visit Code |Vessel_Name | Vessel Service Code | Operator i[l! (3] ) ‘Dr::m;e Count | Loading Count | Restow Count | Vessel Code | Vessel Type VVl-!'(F‘ZIt«"C’lVrD('.C'EHlt‘t"tv.GC‘.MDM(/JDN"*:!’w‘a'S:
CFS1987  JORDIL “9ACL DPW  2015-06-30 08:00 2015-07-02 22:00 1 JRDI LOLO
HPIR1S02 HANJIN PIRAEUS YAR DPW  2015-06-24 08:20 2015-06-28 11:40 420 35 2 HPIR  LOLO 1.0 0.5 43.7
RBOO03  RUBY ACHIEVER  PNX DPW  2015-06-11 03:00 2015-06-30 06:00 639 32 24 RB LOLO
DPW  2015-06-29 03:00 2015-06-30 06:00 RB LOLO

RBO0OO4 RUBY ACHIEVER  PNX

o)

Source : Document interne département planification

o Gestion de la cour :

Zodiac permet le suivi des conteneurs, ainsi de localiser les conteneurs individuels dans la
zone de stockage. Il fournit des informations en temps réel sur I'état des conteneurs, leur
localisation, leur mouvement et les opérations effectuées. 1l permet également I'optimisation de
I'espace de stockage, le suivi des mouvements des conteneurs a l'intérieur de la cour, la gestion

des piles de conteneurs et la gestion des vides (conteneurs vides).
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Figure 21: Indication de I’emplacement d’un conteneur.

O1A BIocK

Stacking
Height
(Tier)
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Source : Document interne département planification
Commentaire :

La position du conteneur bleu est la suivante : bloc 01A, baie 05, rangée F, niveau 3.
Résume : 01AO05F3

Figure 22: Planification des opérations du parc (visite, chargement / déechargement) par

(&= vard Queue B (o=
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Job States [Name [Penain = ton [¥arc aueced
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< >
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|1B .LCVTJ.F”lGV_lHVZAIZB 2D[ 2| 2F | 2G| 2H] Total
SfoovR (6 2243 [sTI[219[asfas| 77
=i{Total| 6 |2 |2 (34| 1 |1 |5 |21 |2 | O [19|A5| 77.0
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Source : Document interne département planification

o Opérations de porte (gate operations) :

Gere l'entrée et la sortie des camions et autres véhicules du terminal. 1l comprend la gestion
des rendez-vous aux portes, la vérification des documents, la sécurité et I'échange d'informations

avec les transporteurs.
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o Planification des ressources (matériels et humaines) :
Gere l'utilisation et le suivi des équipements du terminal, tels que les grues, les RTG, les RS,

les ECH. Il optimise I'attribution des ressources, la maintenance préventive, les statistiques de
performance et la planification de I'utilisation des équipements. Il gere également les
informations relatives au personnel travaillant dans le terminal, y compris les compétences, les
horaires de travail, la disponibilité et les taches attribuées. 1l permet de planifier et d'assigner
efficacement les employés en fonction des besoins opérationnels du terminal.

Figure 23: L’écran de surveillance de I’équipement lorsque le travail est assigné.

togonser | TMLID Logon T | Jebs | MaxIWT | CurPOY | AvgPOY | Corkaner | JType | JACT

Resources Job is Assigned

Source : Document interne département planification

o Suivi en temps réel :
Le systéme permet un suivi en temps reel des opérations, fournissant des informations sur

I'état des activités, les retards éventuels, les problémes rencontrés et les performances des
équipements. Cela permet aux gestionnaires d'opération de prendre des décisions rapidement, de

résoudre les problémes et de réagir aux changements imprévus de maniére proactive.
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Figure 24: Ecran de surveillance de I'affectation de travail pour les équipements de la
zone RS et zone RTG.

| Terminal RS33 - 33 ([ (@ [ | Lz Terminal TG4 - 44 k= (= [ =

Source : Document interne département planification.

o Gestion des statistiques et des rapports :

Zodiac collecte et analyse les données opérationnelles du terminal, génere des rapports sur la
performance, la productivité, l'utilisation des ressources, et fournit des statistiques pour I'analyse
et la prise de décision. Il peut utiliser des techniques d’analyse de donnees telles que les tableaux
de bord, les graphiques et les indicateurs clés de performance (KPI) pour visualiser les

tendances, les écarts et les points forts/faibles des opérations.

Figure 25: Suivi des opérations du parc.

Yard Utilization Report

Source : Document interne département planning

o Optimisation des opérations :
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Le systeme utilise des algorithmes d'optimisation pour améliorer I'efficacité des opérations
dans le terminal. 1l peut optimiser I'ordre d'exécution des taches, minimiser les temps d'attente,
optimiser les déplacements des équipements, réduire les temps de cycle et maximiser la capacité
de traitement du terminal.

o Personnalisation et configuration :
ZODIAC permet de personnaliser les paramétres du systéeme pour répondre aux besoins

spécifiques du terminal. Cela peut inclure la configuration des préférences utilisateur, la
définition des modeéles de rapports, I'ajout de nouveaux champs ou attributs, et la gestion des
listes de valeurs utilisées dans le systeme.

o Gestion de tarification des services :

Zodiac permet de définir les tarifs des différents services de manutention proposés par
I’entreprise, tels que le stockage des conteneurs, le chargement/déchargement, la manipulation
des conteneurs, etc. Il peut prendre en compte des facteurs tels que le type de conteneur, la durée

du séjour, les services supplémentaires.

o Gestion des factures et le suivi des paiements :

Le systéme genére automatiquement les factures pour les services fournis par le terminal. 11
utilise les données opérationnelles du systeme pour calculer les montants facturables en fonction
des tarifs établis et des activités réalisées. Les factures peuvent étre personnalisées et envoyées
aux clients par voie électronique ou par courrier. Apres facturation Zodiac permet de suivre les
paiements effectués par les clients enregistres. Il enregistre les montants recus, les dates de

paiement et les méthodes de paiement utilisées.

Djazair Port World a mis en place un systéeme de travail permettant la continuité des
operations 24/24 h sur 365 jours par an et ce dans le cadre de la mise en place d’une norme

internationale de travail a ’intérieur du terminal a conteneurs.

Deés son arrivé au terminal et jusqu'a en ressortir le conteneur passe par plusieurs étapes que
ce soit dans le cas du déchargement (import) ou chargement (export) des navires. On va les citer

dans la partie suivante :

2.1  Letraitement du conteneur lors du déchargement des navires (import)

1) L’accueil des navires
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% Déclaration du navire en rade et envoi du manifeste cargo :

La premiére étape du processus déchargement est I’accueil des navires, dés I’arrivée du navire
dans les zones territoriales, il est procédé a la déclaration des renseignements obligatoires qui
sont transmis par radio aupres de la capitainerie, ces informations sont : Tirant d’eau, longueur,

pavillon, provenance, nom, ETA (Temps Arrivé Estimé) du navire.

Par ailleurs, le consignataire agréé par la douane, procede a la saisie informatique du
manifeste cargo sur la base de données de I’administration des douanes, celle-ci affecte un «
Numéro de gros » au navire qui représente son accord pour 1’accostage. L’agent consignataire
fait parvenir également, par courrier électronique, le manifeste cargo a la direction du terminal a

conteneur.
s Commission de placement des navires :

Cette commission se tient quotidiennement a la Direction Capitainerie et elle a pour mission

I’affectation des navires en rade aux postes d’accostage. Elle est composée de :

e Un commandant représentant la capitainerie.
Un représentant de ’EPAL.

Un représentant de DP W Djazair.

Des agents consignataires des navires en rade.

Des clients importateurs de marchandises spécifiques.

e Chaque agent consignataire présente les programmes des navires en rade et attendus.

A T’aide de ce programme I’affectation des navires, aux différents quais, est effectuée selon :

e Ladisponibilité des postes a quais et des espaces d’entreposage au port.

e Les caractéristiques du navire : longueur, tirant d’ecau, moyens de levage, type de
marchandises transportées, tonnage et nombre de conteneurs.

e L’affectation des navires se fait par la méthode du premier arrive est le premier servi.

A T’issue des décisions de cette commission, un procés-verbal de placement des navires
regroupant toutes les affectations des navires a leurs quais de traitement est établi et

communiqué aux commissions de zones.

2) Opération de débarquement

%+ Débarquement :
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Les opérations de planning commencent par 1’envoi par le consignataire de I’EDI, ensuite les

opérations débutent des 1’accostage du navire a quai.

Le vesse planer programme la visite du navire sur le systéme Zodiac, attribue les ordres au
conducteurs de grue pour le débarquement, la grue, le transporte de la cale du navire au quai ou
il est déposé sur le backreach (Interface quai-navire), il est ensuite placé sur le VTI par la grue du
chariot élévateur (RS). Le suivie déroulement de débarquement sa fait avec le systéme en
parallele.

% Pointage a quai Par Appareil HH (HH : hund to hund- radio Talkie-walkie pour docker)
Pendant le transfert, une vérification se fait avec le pointeur HH1 qui saisit le numéro du
conteneur dans un transmettre de données.

% Attente et décision d’affectation :
Une fois a quai, les conteneurs peuvent emprunter deux itinéraires différents :

e Les conteneurs « dangereux » ou, a destination des zones extra- portuaires, sont
évacués sous palan. Cela signifie qu’une fois a terre, ils sont chargés immédiatement
et évacués de I’enceinte portuaire.

e Les conteneurs sans mention spéciales sont débarqués a quai et attendent leur transfert
au parc d’entreposage.

3) Transfert des conteneurs

Apreés I’affectation, les conteneurs sont évacués sous palan, c’est a dire qu’une fois a terre, ils
sont chargés immédiatement et évacués de 1’enceinte portuaire, en revanche les conteneurs sans
mentions spéciales sont débarqués sur le ITV transférés au parc d’entreposage, il sera chargé par
un chariot élévateur (RS), opérant sur le quai qui le déposera sur le ITV et sera acheminé vers la

zone d’entreposage.

Une fois au parc, le conteneur est déchargé du ITV par un second chariot élévateur, opérant
sur le parc puis gerbé sur les piles d’entreposage, Ensuite, la position qui a été assignée au
conteneur est introduite sur le VMT (Vehicle Mounted Terminal) qui est un systeme de
transmission de données automatique intégré dans le chariot élévateur (RS), ainsi la position sera
introduite dans le TOS.

4) Opérations d’enlévement :
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La quatriéme étape concerne les opérations d’enlévement et les formalités liées a la sortie du
conteneur prennent place :

% Au niveau du consignataire

Une fois le navire est accosté a quai, I’agent consignataire adresse un avis d’arrivée au client
ou a son représentant, I’informant de I’arrivée de sa marchandise. Muni de I’avis d’arrivée, le
client se présente a sa banque qui lui remet :

v Une copie du connaissement
v Un jeu de factures.

v Un certificat d’origine.

v Une liste de colisage.

v Une attestation d’assurance.

Avec ces documents, il se presente a 1’agence maritime (consignataire) pour payer les frais de
transport et procéder a 1I’échange de connaissement. L’agence lui remet la copie du
connaissement original et le bon a délivrer. Enfin, le commissionnaire en douane peut entamer la
procédure de dédouanement.

«» Au niveau de ’administration des douanes

Le commissionnaire en douane, mandataire du client, enregistre la déclaration de la
marchandise du client sur la banque de données de I’administration des douanes. Le conteneur
est chargé sur camion par un chariot élévateur pour étre acheminé vers le parc de visite, ou il est

déchargé et entrepose dans les piles aménagées a cet egard en attendant le contréle douanier.
+ Visite physique des conteneurs

La visite physique consiste au déplombage du conteneur en présence du transitaire et de
I’agent des douanes, au dépotage du conteneur, a la vérification par I’agent des douanes de la
conformité quantitative et qualitative de la marchandise d’apreés la déclaration du transitaire et a
I’empotage du conteneur visité. Si la visite douaniére est conforme a la déclaration du transitaire
et ne présente pas d’anomalie, un inspecteur des douanes délivre, aprés paiement des droits et
taxes douaniéres, un bon a enlever. Dans le cas contraire, la marchandise est saisie et mise en

dépbt en attendant le réglement du contentieux.



117
Chapitre 03 : Le réle de systeme d’information dans la gestion de la logistique portuaire
de Djazair Port World

% Au niveau de DP World Djazair

Aprés dédouanement, le transitaire se présente au guichet « Facturation » de DP World muni
du connaissement original et du bon a enlever afin d’établir 1’élément de facturation des frais de
prestations suivantes : magasinage, acconage, pointage et consommation en énergie pour les
conteneurs frigorifiques. Apres le paiement de ces frais, il regoit un bon de sortie autorisant

I’évacuation du conteneur de I’enceinte portuaire.
v Transfert ver le scanneur :

Apres paiement des frais de séjour et réception du bon de sortie, le conteneur est chargé sur
un camion par un chariot élévateur et transféré vers le scanneur et ce afin de consolider la visite
physique, ce second contréle douanier est effectué dans le but de détecter tout produit prohibé

qui n’aurait pas été détecté lors de la visite physique.

v Sortie de conteneur :

Apreés son passage au scanneur le conteneur peut quitter I’enceinte portuaire d’ Alger.

2.2 Letraitement du conteneur lors du chargement des navires (Export) :
Le chargement de conteneur sur le navire constitue généralement le processus suivant celui du
déchargement. En effet, une fois le déchargement des conteneurs importés complété, les

conteneurs a exporter sont chargés sur le porte-conteneur.
1) Identification des camionneurs et réception du conteneur

Le camionneur se présente a la direction documentation du terminal pour procéder a
I’échange de documents relatif a I’opération d’exportation, puis & la caisse pour 1’acquisition des

droits d’accés qui dépendent du nombre de conteneurs a charger.
2) Transfert des conteneurs dans la zone d’entreposage

Aprées que I’agent du gate in scanne les bons d’accés pour avoir toutes les informations
relatives aux conteneurs, il oriente le camionneur vers la zone d’entreposage dans le cas ou le
conteneur est vide (Export vide), dans le cas contraire, le poids net du conteneur doit étre déclaré
et un certificat de pesage doit étre établis avant le chargement sur le navire. Ce certificat est
signé par le client et le peseur, celui-ci doit étre agréé par I’ONML (Office National de
Meétrologie Légale). L’embarquement des conteneurs pleins a exporter ne se fait qu’avec
I’accord des services des douanes, et chaque embarquement doit étre confirmé et introduit dans

le systéme d’opération.
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3) Opéerations de chargements sur le navire

Avant le début des opérations de chargement des navires, les planificateurs des opérations du
terminal établissent le plan de chargement et d’ordonnancement des opérations de chargement,
de ce fait une séquence des conteneurs a charger est établie pour les diverses cales du navire a
I’aide de Zodiac.

C’est a ce moment que débute les opérations de chargement du navire. Un des planificateurs
envoie les instructions de chargement via systeme a une vérification située pres de la pile a
I’opérateur du véhicule de transport interne et a 1I’opérateur du chariot €¢lévateur (RS). Une fois
les instructions recues, le chariot élévateur prend le conteneur et le dépose sur le véhicule de
transport interne. Par contre, il se peut que le conteneur ne soit pas accessible, car situé sous un
autre (shifting). Dans ce cas, des manutentions des conteneurs supplémentaires (coups de

fourches) sont nécessaires pour dégager le conteneur desiré.

Une fois le conteneur transféré sur le véhicule de transport interne, ce dernier se dirige vers la
grue a laquelle il est assigné et se place dans la file d’attente pour étre chargé par la grue. Celle-
ci charge ensuite le conteneur sur le navire a la position assignée. Lorsque le conteneur est dans
la file d’attente pour étre chargé, la vérification par pointeur HH a lieu et saisit le numéro du

conteneur et valide la position de ce dernier sur le navire.

Dans le cas ou le conteneur qui est en file d’attente n’est pas celui qui est prévu, le systéme
d’opération du terminal vérifiera les informations du conteneur et va rectifier le décalage survenu

en entrainant une modification insignifiante sur le plan de chargement.
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Section 03 : L’impact de la digitalisation sur la performance

de la chaine logistique portuaire

Au cours de cette section, nous allons procéder au traitement et a I’analyse des résultats obtenus
a travers les entretiens effectues avec les différents membres du personnel de DP World, notre
analyse s’est faite de sorte a €tre en accord avec 1’enchainement des questions de notre guide

d’entretiens.
1 Méthodoloai recherch

Aprés avoir présente ’entreprise d’accueil DP W Djazair, ainsi que son organisation, opérations
et formalités commerciales liées aux conteneurs, nous essayerons de répondre a notre
problématique principale qui est : « Dans quelles mesures la digitalisation permet-elle d’améliorer
la performance de la logistique portuaire? ». Pour mener a bien notre recherche, avons opté pour
une étude qualitative aussi appelée etude de motivation ou en profondeur, utilisant des
informations recueillis au niveau de DP W Djazair et un guide d’entretien qui comporte un
ensemble de questions afin de pouvoir répondre a notre problématique et infirmer ou confirmer

nos hypothéses.

1.1  Objectif de I’étude
L’objectif de notre étude consiste a collecter le maximum d’information sur I’optimisation des
opérations portuaires via le system d’information zodiac qui est un outil de digitalisation au sein

du terminal et son impact sur la performance de la chaine logistique de I’opérateur portuaire

DPW.

1.2 Choix de I’approche méthodologique
Dans toute recherche il existe deux types d’étude ; 1I’étude qualitative qui est caractérisée par
une évaluation profonde, elle est exécutée aupres d’un individu ou un groupe d’individus afin de
recueillir des informations signifiantes et en profondeur, ces informations deviendront
éventuellement des hypothéses qu’on doit tester quantitativement. Quant a I’étude quantitative,
c’est toute étude qui permet de mesurer des opinions ou des comportements. Elle est basée sur un

sondage effectué sur un échantillon représentatif de la population & étudier.®

8 Claude Demeure : marketing, édition dunod, 6eme édition, paris, 2008, p53
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Effectivement, compte tenu de la nature de notre sujet de recherche, nous avons opté pour une
approche qualitative basée sur des entretiens. L’étude qualitative nous permet de connaitre les
opinions, les interprétations et les recommandations des membres questionnés. La recherche
qualitative est souvent caractérisee par une évaluation en profondeur. Dans la pratique, la
recherche qualitative est exécutée auprés d’un individu ou groupe d’individus (répondants)

significativement plus réduit que ceux utilisés par la recherche quantitative et ce pour deux motif.%

Cette méthodologie nous permettra de saisir en profondeur les perspectives, les expériences et
les interprétations des personnes interrogées, offrant ainsi une compréhension approfondie et une

illustration riche de notre sujet d'étude.

Cependant, afin de renforcer la validité de nos résultats obtenus a partir de I'étude qualitative,
nous compléterons notre analyse en évaluant I'environnement global dans lequel DP World El

Djazair opere, ainsi que les indicateurs de performance de I'entreprise.

Etant donné que notre recherche se concentre spécifiquement sur l'impact de la digitalisation
sur la performance de la logistique portuaire, nous nous concentrons sur le cas de DP World El
Djazair, une entreprise portuaire algérienne qui a adopté la digitalisation. Notre objectif est

d'étudier et d'analyser le niveau de performance de DP World El Djazair dans ce contexte.

Cela nécessite une approche de recherche qui implique de nous rapprocher des cadres
supérieurs de DP World El Djazair. Nous menerons une étude qualitative en interrogeant un
échantillon restreint de I'entreprise afin de recueillir des données précieuses et d'obtenir des

perspectives internes sur les effets de la digitalisation sur la performance de la logistique portuaire.

1.3  Les techniques de collecte des donnes
Les techniques de recueil des données dans 1’étude qualitative sont plusieurs a savoir :
L’entretiens individuels, I’entretiens de groupe, les techniques associatives, les techniques

projectives.

Dans notre cas 1’outil de recherche est les entretiens, ces techniques sont plus adaptées a
l'analyse qualitative car elles nous permettent d'approfondir notre théme qui porte sur I’impact
de la digitalisation sur I’amélioration de la performance logistique portuaire au sein du terminal
DP World Djazair , ainsi que travailler sur les dimensions cognitives, en posant des questions

aux répondants en utilisant leurs connaissances, leurs croyances, leurs expériences, leurs

% PELLEMANS(P) :« Recherche qualitative en marketing », édition Boech&Larcier, 1999, P.15.
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motivations et leurs expériences dans le domaine portuaire. Enfin, le traitement de ce processus
de recherche s'est fait a travers la transcription des enregistrements, la sélection et I'analyse des
entretiens, le recoupement entre les différents entretiens afin de synthétiser I'ensemble des
résultats soulevés par chaque question et de mettre les résultats ensemble pour répondre a nos

questions.

« L’entretien est une technique destinée a collecter, dans la perspective de leur analyse, des
données discursives reflétant notamment /'univers mental conscient ou inconscient des individus.
1l s’agit d’amener les sujets a vaincre ou a oublier les mécanismes de défense qu’ils mettent en

place vis-a-vis du regard extérieur sur leur comportement ou leur pensée »%*,

1.3.1 L’entretien

On appelle interview (ou entretien ou encore entrevue « un rapport oral, en téte a téte, entre
deux personnes dont I’une transmet a l'autre des informations sur un sujet prédéterminé ». C'est
une discussion orientée, un « procéde d'investigation utilisant un processus de communication
verbale, pour recueillir des informations en relation avec des objectifs fixés » En ce sens,
I'interrogatoire du médecin, le questionnement de I'examiné par l'examinateur... sont des
interviews. Alors I’entretien consiste en une séance de questionnement adressée a une personne
ou a plusieurs personnes choisies fortuitement dans le but de collecter les informations permettant

de confirmer ou d’infirmer les hypothéses de recherche.

Donc I’entretien permet de recueillir les informations personnelles et a caractére intime sur un
sujet donné ou sur la personnalité, la mentalité ou la conduite de la personne interviewée, et
nécessite un contact direct avec celle-ci. Comme il repose sur une relation interpersonnelle. Le

chercheur doit tenir compte du cadre social et culturel de la personne interrogée.®

1.3.2 Types d’entretien
Il existe plusieurs types d'interviews dont on peut faire usage selon les buts visés, I'étape de la

recherche, le niveau de profondeur de I'information désirée, le genre d'information désirée.®®

1) Entretien non directif
Il y a généralement un theme central décomposé quelques principaux sous-thémes déterminés

a l'avance et sur lesquels on fait parler, tour a tour, I’interviewé. Ce type d'interview est donc un

I THIETAR (R. A) et COLL, « méthodes de recherche en management », édition DUNOD, 2003, page 235.
9 QUACHRINE, (H) et CHABANI (S) : guide de méthodologie de la recherche en science Sociales, Alger, 1
ere édition, 2013, p.72.

% 1bid.p.73.
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peu plus structure et le degré de liberté y est un peu plus réduit. On y recourt pour une recherche
d'informations ou d’opinions de niveau assez général en vue, par exemple, de déterminer des bases

d’hypothéses préétablies a vérifier plus systématiquement.

I laisse beaucoup de latitude a la personne interviewée celle-ci peut s’exprimer librement sur
le sujet qui lui a été présenté. Ce type peut aider a définir un sujet sur lequel on ne sait rien ou

presque rien.

2) Entretien semi directif

Elle se rapproche du précédent mais le degré de liberté est plus réduit : l'interrogé aura a
répondre le plus directement possible a des questions précises (mais qui restent tout de méme assez
larges), il ne doit pas devier du cadre de chaque question ni associer librement selon son inspiration
comme dans les types d'entretiens précedents. Ce genre d'interview est, comme son nom l'indique,
a mi-chemin entre le non directif et la directive. Dans la pratique, c’est souvent une combinaison
de ces deux formes que I'on utilise.

Ce type d'interview est appelé semi-directif, car il se situe entre I'approche non directif et
directive. En pratique, il s'agit souvent d'une combinaison de ces deux formes. L'objectif est de
recueillir des informations tout en vérifiant, a I'aide de questions, des points spécifiques liés a des
hypothéses préétablies (un exemple sera présenté ultérieurement), le chercheur pose peu de
questions directes et laisse le choix a la personne interrogée, mais il demande des explications, des
arguments et des exemples pour approfondir les réponses.

Dans le cadre de notre travail, nous avons décide d'opter pour le deuxieme type, a savoir le
semi-directif. Nous avons élaboré un guide d'entretien préparé a lI'avance, ou chague question est
posée dans un ordre précis. Cependant, nous avons accordé une certaine liberté a nos interlocuteurs
dans leurs réponses, tout en restant dans le cadre défini. Ce choix s'explique par le fait qu'il permet
d'obtenir des réponses plus précises et pertinentes.

En raison de la situation sanitaire actuelle que traverse le pays, il nous est impossible de réaliser
une enquéte sur le terrain. Par conséquent, nous avons opté pour des entretiens téléphoniques pour

mener nos interviews.

2 Déroulement de I’étude terrain

Une fois que nous avons identifié I'outil que nous utiliserons pour notre recherche, il est
nécessaire de déterminer les modalités de déroulement des entretiens. Cela comprend la

préparation d'un guide d'entretien solide, comprenant les questions pertinentes liées a notre sujet
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de recherche, ainsi que la maitrise des techniques d'analyse et de traitement des informations. Pour

ce faire nous avons préparé le déroulement de notre entretien comme suit :

2.1  Critere de choix des interviewés
Pour mener a bien notre étude, nous avons opté pour un échantillon restreint de six (03) cadres

dirigeants, les personnes interviewées ont été choisis minutieusement en fonction du poste occupé,
de leur expérience au sein de I’entreprise et de leurs connaissances sur les métiers de la gestion
portuaire. Il s’agit en ’occurrence de :

» KEDADRA Merouane : Manager planning

» Chiroual Mohamed : IT manger

» Ferrah Abedl Kader : Statistic coordinator

2.2  Ladate et temps de I’entretien

e Ladate: Les entretiens que nous avons effectués se sont déroulés entre le 6 et 8 juin
2023.

e Letemps: Les premieres minutes de I’entretien étaient consacrees pour 1’explication
de I’objet de notre recherche, les themes a aborder et 1’utilisation du discours dans la
suite de I’analyse. Ce moment a été important pour permettre un échange de roles,
ainsi une relation de confiance s’est installée. Un temps suffisant a été consacré pour
chaque phase de I’entretien, et ceci comme suit :

» Préambule : cing (05) minutes ont été consacrées a cette premiere étape de
I’entretien pour présenter leur entreprise et 1’objectif d’elle.

» Déroulement : Environ quarante-cing minutes ont été consacrées pour s’informer
sur nos questions constituant la base de notre problématique.

» Terminaison : cing (5) minutes ont é€té consacrées a cette phase ce qui a permis
aux personnes interrogées de nous exprimer leurs derniers propos ainsi qu’un
mot final.

Chaque entretien a durée a peu pres 50 minutes durant lesquelles les interviewés ont répondu
explicitement aux différentes questions posées.
2.3 Lelieu d’entretien
Nous avons opté pour un lieu familier aux interviewés, leur lieu de travail, ou ils se sentaient
plus a l'aise. Ce choix leur a permis d'avoir acces aux outils et aux informations nécessaires pour
étayer leurs propos et confirmer leurs déclarations.
Chague entretien a duré quarante minutes, pendant lesquelles les interviewés ont répondu aux

différentes questions qui leur étaient posées.
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2.4  Traitement des donnes
Nous avons utilisé la technique de synthése dans le traitement des réponses récoltés aupres des

personnes interrogées.
3 Elaboration du quide de I’entretien

Le guide d'entretien est structuré en trois parties distinctes. La premiere partie consiste a
présenter I'objet de recherche, accompagnée d'une formule de politesse qui souligne le caractére
scientifique des informations fournies lors des entretiens.

La deuxieme partie constitue est consacré aux différent theme qui convient a nos hypothéses de

recherche. A savoir :

° Axe 01 : présentation de I’entreprise et des interviewes

° Axe 02 : états des lieux de la gestion du terminal a conteneur DPW
° Axe 03 : digitalisation et system d’information

° Axe 05 : indicateurs clés de performance

Nous avons mené les entretiens a 1’aide des question semi-directif aupres des cadres supérieurs

de Djazair Port World, voir le point (2.1)

Dans le but de favoriser une compréhension optimale, nous avons utilisé un langage simple,

clair et facilement compréhensible.
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Section 04 : analyse et interprétation des résultats de

I’enquéte

Afin de procéder a I’analyse des résultats de 1’enquéte obtenue, nous examinons attentivement
les données recueillies et les interpréter afin de tirer des conclusions pertinentes. A partir de ces
derniéres nous formulons les recommandations nécessaires pour combler le disfonctionnement
dans le systeme d’exploitation Zodiac.

1 Anal ion Pentretien
1.1  Analyse des Questions

Question 01 : pouvez-vous présentez briévement votre entreprise ?

Djazair Port World est une joint-venture déetenue a parité (50/50) par le Groupe Dubai Port
World et le Ministere algérien des Transports, représenté par SERPORT. DPW est I'une des
principales sociétés portuaires mondiales, spécialisée dans la gestion des terminaux a conteneurs.
Son principal objectif est d'assurer une manutention rapide des porte-conteneurs a destination du
port d'Alger. L'entreprise occupe une superficie de 34 hectares, comprenant 4 terminaux et 6 postes
a quai. Sa capacité de stockage est de 4 515 EVP (équivalent vingt pieds), qui est I'unité de mesure
standard des conteneurs.

La position stratégique de DPW sur le marché algérien lui permet de jouer un role clé dans le
développement du secteur portuaire du pays. En tant que leader mondial de I'industrie portuaire,
la société apporte des normes élevées en matiere d'efficacité opérationnelle, de technologie de
pointe et de gestion des flux de fret. Grace a ces atouts, DPW EI Djazair renforce les capacités

portuaires algériennes, facilite les échanges et stimule la croissance économique du pays.
Question 02 : pouvez-vous nous donner une simple description de la logistique portuaire ?

La logistique portuaire englobe I'ensemble des opérations liées au mouvement des
marchandises dans un port, incluant leur réception, stockage, transbordement, chargement,
déchargement et distribution. Elle vise a optimiser I'efficacité et la coordination des activités
portuaires, en impliquant les autorités portuaires, les compagnies maritimes, les transporteurs et
les opérateurs logistiques. L'objectif est de faciliter le flux fluide des marchandises, en offrant des
services de manutention efficaces, des installations de stockage adéquates et une gestion globale
des opérations, afin de répondre aux besoins des importateurs, exportateurs et acteurs de la chaine

d'approvisionnement, contribuant ainsi au développement économique du port et du pays.
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Question 03 : Depuis quand DPW a mis en place une structure logistique, quels sont les
principaux services logistiques proposés par I’entreprise DPW et les opérations attribue a

ces services ?

Dés sa création, l'entreprise a instauré des services logistiques qui ont constitué une part
essentielle de ses activités. Ces services logistiques majeurs sont parfaitement maitrisés par elle et

parmi ces services nous avons :

« Chargement et déchargement de la cargaison au quai
« Entreposage a court terme ou a long terme, selon les besoins des clients.

Question 04 : Quels sont les principaux deéfis logistiques que le DPW rencontre dans la

gestion de son terminal a conteneurs ?

Selon Manager planning, DPW fait face a un défi majeur externe concernant le temps de séjour
des conteneurs dans le terminal, en raison des procédures douaniéres et d'autres formalités
externes. Cette problématique a un impact indirect sur I'entreprise, car une augmentation du temps
de séjour entraine une saturation du terminal et réduit I'espace disponible pour les autres

conteneurs, ce qui affecte la productivite de I'entreprise de maniere indirecte.

De plus, DPW rencontre des problémes interne liés a un manque d'équipements tels que des
grues, des répartiteurs de stockage (RS) et des véhicules de transfert interne (VTI). Ainsi,

I'entreprise fait face a des défis liés a un équipement vieillissant et fréqguemment en panne.
Un autre obstacle rencontré par DPW est I'in-opérabilité d'un poste a quai 32.
Questions 05 : comment I’entreprise gére actuellement son terminal a conteneur ?

Selon le manager planning « l’optimisation est ’enjeu principale de notre fonction, sans
optimisation on ne pourra jamais satisfaire nos attentes », pour cela DP World gere son terminal a
conteneurs en utilisant un outil de digitalisation et ¢’est bien un systéme d'information, qui permet
une coordination entre les différents services et une gestion en temps réel de ses opérations
portuaires. Ce dernier assure une efficacité optimale en fournissant des services de qualité a

plusieurs clients, favorisant ainsi leur fidélisation.
Question 06 : Quelles sont les conditions d’implémentation de la politique de
Digitalisation ?

Selon le manager IT, la mise en ceuvre d'une politique de digitalisation nécessite :
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> Un leadership fort et engagé pour créer une culture qui soutient le changement
numérique.

Une stratégie claire qui vise I’automatisation et 1’optimisation.

Des ressources financiéres, humaines et techniques doivent étre allouées.

Une infrastructure technologique solide et sécurisée est nécessaire.

Y V V VY

Une gestion efficace du changement pour accompagner la transformation.

Questions 07 : Quels outils ou systemes informatiques sont utilisés pour soutenir

I'intégration des processus dans le domaine portuaire ?

Le systéme qui a aider a intégrer les différents processus portuaires c’est bien le terminal
opération system et ce dernier facilite le déroulement des différentes activités portuaire au

sein de note terminal.

Question 08 : Pouvez-vous nous présenter le systéme d’information que DPW utilise

actuellement ?

DPW utilise actuellement le systeme d'information Zodiac, qui est développé spécialement pour
I’entreprise, il est class¢ deuxieme mondial dans les systémes portuaires. Zodiac gére 1'ensemble
des opérations portuaires dans le terminal, simplifiant les taches en fournissant des informations
concretes, en temps réel et optimales. Ce dernier permet ainsi de gagner du temps et facilite la

gestion efficace des activités portuaires.

Question 09 : Comment I'utilisation de ZODIAC améliore-t-elle la gestion des opérations
portuaires, renforce la coordination entre les acteurs, réduit les colts opérationnels, optimise
I'efficacité et I'utilisation de I'espace de stockage, ainsi que la gestion des mouvements de

conteneurs sur le terminal portuaire ?

Zodiac a pour objectif de fournir la solution la plus compléte des taches administratives, de la

planification, de contréle, de gestion de I’information en temps réel a travers :

ZODIAC renforce de la coordination entre les acteurs par une communication et une
collaboration efficace entre les différentes parties prenantes du terminal portuaire, telles que les
compagnies maritimes, les agents portuaires, les opérateurs de manutention et les organismes de
réglementation. Cela facilite la coordination des activités et permet une meilleure synchronisation

des opérations.
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ZODIAC integre des fonctionnalités de planification et d'optimisation des opérations, ce qui
permet de réduire les temps d'attente des navires, d'optimiser I'utilisation des équipements et de
minimiser les délais de traitement des conteneurs. Cela se traduit par une réduction des codts

opérationnels pour le terminal portuaire.

ZODIAC facilite la gestion des stocks en temps réel afin d'optimiser I'utilisation de I'espace de
stockage disponible. Avec une visibilité sur le fret entrant et sortant, le systéme peut aider a réduire
les temps d'attente des camions, a minimiser les mouvements inutiles de conteneurs et & maximiser

I'efficacité tout au long du processus de manutention.

ZODIAC assure une tracabilité complete des conteneurs tout au long de leur parcours dans les
terminaux portuaires. Cela suit leur emplacement, planifie efficacement leur mouvement,
minimise les erreurs de routage et facilite la récupération rapide des conteneurs en cas de besoin.
Cela augmente la productivité du terminal et réduit les retards associés au mouvement des

conteneurs.

Question 10 : Comment mesurez-vous I'impact de ZODIAC sur la performance de votre

terminal portuaire ?

Selon le IT manager, I'entreprise mesure la performance de son systéme a travers des tableaux
de bord regroupant des indicateurs spécifiques liés aux activités portuaires. Cette approche permet

une surveillance et une évaluation efficaces.

L'une des méthodes utilisées par I'entreprise consiste a comparer les indicateurs avec des
objectifs prédéfinis. Des objectifs de performance spécifiques sont établis pour chaque indicateur
du tableau de bord. En comparant les résultats réels avec ces objectifs, il est possible d'évaluer si

I'entreprise atteint, dépasse ou est en deca des attentes fixées.

Question 11 : Quelles sont vos perspectives d'amélioration pour votre systéme

d'information ?

Afin d’atteindre ses objectifs et offrir les meilleures conditions possibles, DP World cherche a

automatiser complétement ses activités en améliorant son systeme d’exploitation.

Parmi les opérations qu'elle souhaite digitaliser, le mode de paiement est un aspect important.
DP World envisage d'introduire le paiement électronique (e-paiement) pour faciliter la tache des
clients. Cela signifie qu'ils n‘auront plus besoin de se déplacer physiquement pour effectuer leurs

paiements. De plus, elle vise également a réduire la paperasse et les documents douaniers. La
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coordination de tous les intervenants en méme temps peut étre difficile et prend beaucoup de

temps. Il est donc preférable que chaque partie puisse effectuer ses opérations sans probléme, peu

importe ou elle se trouve. En fin de compte, I'objectif est de permettre au client de récupérer sa

marchandise le plus rapidement possible.

Question 12 : Quels sont les principaux éléments de colts identifiés dans les opérations

portuaires et comment sont-ils gérés et optimisés ?

Les principaux éléments de codts dans les opérations portuaires sont :

Colts d'infrastructure cela inclut les dépenses liées a la construction, la maintenance et
la modernisation des quais, des terminaux, des entrepdts, des équipements de
manutention et des infrastructures connexes.

Colts de maintenance : Il s'agit des dépenses necessaires pour entretenir et réparer les
équipements, les infrastructures et les systémes informatiques utilisés dans les
opérations portuaires.

Colts de main-d'ceuvre : Cela comprend les salaires, les avantages sociaux et les colts
lies a la formation et a la gestion des travailleurs portuaires

Pour gérer et optimiser les opérations portuaires, I'entreprise DPW adopte les approches

suivantes :

Des investissements efficaces dans l'infrastructure
La mise en ceuvre des stratégies de gestion des ressources humaines pour améliorer leurs
compétences et réduire les colts liés a la main-d'ceuvre.

Une planification logistique optimisée est réalisée afin de minimiser les colts de
transport et de manutention, et d'améliorer la synchronisation des opérations.

Des programmes de maintenance préventive sont mis en place pour réduire les codts de
maintenance en anticipant les problémes potentiels et en effectuant des réparations avant
que des pannes ne se produisent.

Question 13 : Quelles initiatives avez-vous mises en place pour optimiser les délais de

traitement des cargaisons et des navires dans votre port ?

Selon le manger planning DPW vise a opter pour : « Le dual cycling également connu sous le

nom de "Twin Cycle Operation” qui est une bonne méthode pour augmenter 1’efficacité de la grue

de quai et optimiser I’espace du yard ». Cette méthode consiste a diviser le cycle de traitement des
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navires en deux parties : l'une pour le chargement et l'autre pour le déchargement. Au lieu
d'attendre que toutes les opérations de chargement soient terminées avant de commencer le
déchargement, cette méthode permet de réaliser simultanément les opérations de chargement et de

déchargement sur des zones différentes du navire.

Elle permet de diminuer la consommation de fuel des équipements Elle améliore la GMPH de
42% et la BMPH de 30% et réduit le temps de séjour des navires.

L’entreprise n’a pas encore appliquer cette méthode a cause du manque d’équipement.

Question 14 : Quels sont les indicateurs clés de performance utilisés pour évaluer la

gestion du terminal a conteneurs ?

L'équipe operationnelle de DP World utilise plusieurs indicateurs de performance pour évaluer
ses opérations. Ces indicateurs sont calcules quotidiennement par le service des statistiques et sont
ensuite compares aux objectifs préétablis, qui représentent les résultats attendus et sont exprimes
en chiffres. Cela permet de déterminer dans quelle mesure les performances se situent par rapport

aux objectifs fixés.

Les indicateurs de performance couvrent divers aspects tels que le nombre de TEU (unités
équivalentes vingt pieds) traités, le délai de séjour des navires et des conteneurs, ainsi que la

mesure de la productivité des équipements.

En suivant ces indicateurs de prés, I'équipe opérationnelle peut évaluer l'efficacité de ses
opérations, identifier les domaines nécessitant des améliorations et prendre des mesures pour
optimiser les performances. Cela permet de maintenir un niveau éleve de qualité de service, de
répondre aux attentes des clients et d'atteindre les objectifs de I'entreprise en termes de productivité
et d'efficacité opérationnelle.

1 Letrafic de conteneurs au sein de DP World :
Le graphique suivant nous affiche le volume des conteneurs traités au port d’ Alger et ce pour

les 13 années précédentes :
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Graphe 1: Evolution du trafic de conteneurs traité par DP World au port d’ Alger.
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Source : élaboré par nos soins avec adaptation

L’histogramme représente les volumes d'entrées et de sorties de conteneurs, mesurés en EVP
(équivalent vingt pieds), sur une période de treize ans, de 2010 a 2022. On observe une tendance
génerale a la croissance du volume des conteneurs traités au cours des premieres années,
atteignant un pic en 2016 avec 522 131 EVP. Les données presentées démontrent que DP World
a su s'adapter avec succes a I'environnement du marché portuaire algérien. Cela se reflete dans la
gestion efficace de ses équipements et notamment dans l'intégration réussie de son nouveau
systeme d'exploitation de terminal "ZODIAC". 1l est important de noter que ces réalisations ont
été soutenues par une conjoncture économique favorable a I'importation au cours de ces années.
Ces éléments témoignent de la capacité de DP World a s'ajuster aux conditions du marché et a

mettre en place des solutions innovantes pour optimiser ses opérations portuaires.

Cependant, a partir de 2017, on observe une légeére baisse du volume des conteneurs, avec des
fluctuations d'une année a l'autre. Cette diminution peut étre attribuée a divers facteurs, tels que
les fluctuations des échanges commerciaux, les politiques commerciales, les crises économiques
du pays les mesures prise par le gouvernement pour la baisse des importations, ou les impacts de
la pandémie de COVID-109.

Apres I'impact de la pandémie de COVID-19 en 2020-2021, qui a entrainé des perturbations
majeures dans les échanges commerciaux mondiaux, une légére reprise est observée en 2022
avec un volume de 357 730 EVP, ¢’est dii a I’amélioration de la situation sanitaire a travers le

monde et le retour des activités économique.
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2 Dureée de séjour des navires a quai :

L'objectif principal de DPW est de réduire les temps d'attente des navires a quai et d'optimiser
I'utilisation des quais, malgré un nombre fixe de postes d'amarrage et des changements dans les
opérations de manutention des conteneurs. Ainsi, un indicateur de performance faible dans ce
domaine indique de bonnes performances du terminal, car cela signifie que les navires sont traités

de maniére efficiente et que les quais sont utilisés de maniére optimale.

Les deux tableaux suivant représentent la moyenne du temps de séjour des navires a quai qui se
définit en le nombre de conteneurs déchargés/ nombre d’heure, ce qui nous donne le séjour des

navires passes a quai.

Tableau 7: Durée de séjour du navire par année.

Années 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Moyenne du 5.62 |45 383 | 323 | 234 |335 | 257 |377 |275

temps de séjour

des navires/ jour

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opeération.

Graphe 2: Durée de séjour du navire par année.

Durée de séjour du navire par année

O = N W »~ U

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

Les chiffres du tableau et le graphe présentent des performances trés satisfaisantes en ce qui
concerne la durée de séjour des navires. Une nette diminution des temps de séjour des navires a
été observée, en particulier a partir de 2015 et jusqu'au début de 2018. Cette amélioration peut étre
attribuée principalement a l'acquisition de nouveaux équipements, notamment les grues mobiles

(MHC). Les nouvelles grues mobiles ont probablement permis d'accelérer les opérations de
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chargement et de dechargement des navires, contribuant ainsi a réduire les temps d'attente et les
délais de séjour des navires dans le port. Cette amélioration témoigne des efforts de I'entreprise

pour moderniser ses équipements et optimiser ses opérations portuaires.

3 Durée movenne du séjour des conteneurs au sein du terminal :

La durée de s¢jour des conteneurs représente le temps moyen entre le constat d’arrivée d’un
conteneur sur le terminal et sa date de sortie du terminal, elle constitue un indicateur trés important

pour évaluer la performance des opérations.

Tableau 8: Délais de séjours des conteneurs (import/export) entre 2015/2022.

Années Délai de séjour a Délai de séjour a
I’import (en jour) I’export(en jour)
2015 21.6 2.2
2016 19.1 2.2
2017 18.2 2.3
2018 15.1 2.2
2019 5.6 2.0
2020 6.5 1
2021 2.3 1.3
2022 2.2 1.0

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

Le tableau fourni révele une évolution significative de la durée moyenne de séjour des
conteneurs au sein de DP World. En 2010, la durée moyenne était d'environ 30 jours,
principalement en raison du mangue de moyens d'enlevement. Au fil des années, cette durée a
diminué progressivement, en 2015 nous avons enregistré un délai de 21.6 jours qui a devenu 2.2

jours en 2022, et de méme pour les délais de séjours & I’export qui sont diminués de 2.2 & 1 jours.

Cette amelioration est le résultat de I'acquisition de nouveaux équipements et d'une
simplification des formalités commerciales liées a I'enlevement des conteneurs. Ces initiatives ont
permis de réduire les délais d'attente et de traitement, ce qui contribue a améliorer I'efficacité et la
performance globale des opérations portuaires de DP World. Cette évolution est en ligne avec

I'objectif visé par I'entreprise et démontre ses efforts pour répondre aux attentes du marché en
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termes de rapidité et d'efficacité dans le traitement des conteneurs. Il est a souligner que le long

séjour est a cause des lenteurs douaniéres.
4  Movenn mouvemen pnavir r i par heure (BMPH) :

L’indicateur de sé¢jour du navire et l'indicateur du nombre de mouvements sont parmi les
indicateurs les plus importants pour mesurer la performance du terminal & conteneurs, mais étudier
chacun d'eux séparément ne suffit pas, C'est plut6t I'étude de I'indicateur qui relie la relation entre
ces deux qui montrera la performance réelle du poste a quai, Et ¢’est le BMPH ou la Productivité

nette du poste a quai

BMPH = Nombre de mouvements manipulés pendant le cycle du navire / Temps de quai net

(heures).
Tableau 9: BMPH par année (DP DJAZAIR).
Années 2017 2018 2019 2020 2021 2022
BMPH 9.79 10.17 11.50 12.02 10.05 9.6

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opeération.

Graph 3: BMPH du DP world Djazair.
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Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

Le graphe indique que le taux de mouvements de boites par heure (BMPH) a connu une certaine
variation au fil des années. En 2017, le BMPH était de 9,79, puis il a augmenté Iégerement en 2018
a 10,17. En 2019, il a augmenté davantage pour atteindre 11,50. En 2020, le BMPH a continué a
augmenter pour atteindre 12,02. Cependant, en 2021, il a diminué a 10,05 et en 2022, il est

descendu a 9,6.
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Ces fluctuations dans le taux de mouvements de conteneurs par heure sont le résultat d’une
bonne optimisation de planification de 1’utilisation des équipements ainsi qu’une bonne

performance du poste a quai.

5 Productivité des grues (GMPH) :

La productivité de I'équipement d'un terminal a conteneur est évaluée en calculant le nombre
de mouvements d'équipement par heure, parmi lesquels nous trouvons que l'indicateur GMPH
(Moyenne des mouvements des grues par année) est le plus utilisé. Quand ces équipements sont
performants, c’est-a-dire qu’ils permettent d’exécuter un nombre donné de mouvement en un

moindre temps, c’est que le terminal utilise a bon escient ses équipements.

Tableau 10: Moyenne des mouvements des grues par année (GMPH).

Années | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 |2019 | 2020 |2021 | 2022
GMPH |7.12 |804 |852 |1426 |1432 |156 |1464 |13.66
(MVT/H)

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opeération.

Graph 4: GMPH de DP WORLD DJAZAIR.
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Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

Le tableau et le graphe résument la situation des mouvements effectués par les grues de quai
(GMPH), on constate une tendance relativement évolutive estimé a 8 mouvement par heure dans
les 3 premieres années, cette tendance est de 1’ordre de 15 ce qui constitue une amélioration dans
le rendement des mouvements de conteneurs réalisé, ceci a été di au fait qu’en 2017 deux grues

de quai (MHC) ont été acquis par DP World ce qui a nettement augmenté leur productivité.
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Par contre la diminution constatée on 2022 est due a la politique de baisse d’importation donc

moins de conteneurs a traiter.

6 Productivité des équipements du vard :

La productivité des équipements d’un terminal le rendement en nombre de mouvements réalisés
par heure des grues portique sur pneus (RTG) c’est le BMPH, chariots ¢élévateurs (RS) ou des
vehicules de transport interne (VTI), chariot de manutention horizontal (ECH), quand ces derniers

sont performants, ¢’est-a-dire qu’ils permettent d’exécuter.

Un nombre donné de mouvement en un moindre temps, c’est que le terminal utilise a bon

escient ses équipements.
» Productivité des VTI

Tableau 11: Moyenne des mouvements de VTI.

Années Cible M/h
2019 13
2020 3 15
2021 13
2022 13

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

D'aprés le tableau, il est clair que la performance des véhicules de transport interne, qui sont
essentiels pour assurer une circulation fluide des conteneurs, est relativement faibles par rapport
aux objectifs fixés par la direction. Cette situation est principalement due a une insuffisance de
véhicules disponibles dans le terminal, ainsi qu'a un nombre considérable de VTI en panne pour

lesquels la maintenance n'est pas entierement prise en charge.
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» Productivité des chariots élévateurs (RS) :

Tableau 12: Productivité des chariots élévateurs (RS).

Années Cible M/h
2019 6.5
2020 10 7
2021 8
2022 8.5

Source : élaboré par nos soins & partir d’un document interne département opération.

D'aprés le tableau présent, il est observe que les mouvements effectués par les RS (Reach
Stackers) au sein du terminal ont été estimés a 6 cycles par heure en 2019. Cette moyenne a évoluée
a 7 cycles par heure en 2020. Cette augmentation s'explique par un manque de RS en 2019, mais
la situation s'est améliorée en 2021 et 2022 avec l'acquisition de nouveaux RS par DP World,
permettant d'atteindre une moyenne de 8 cycles par heure. Cependant, cette performance n'a pas
entierement satisfait les attentes des responsables, principalement en raison de pannes
occasionnelles survenues au niveau des RS et d'un mangue de rigueur dans la prise en charge des

travaux de maintenance prévus a cet effet.
» Productivité des ECH

Tableau 13: Productivité des ECH.

Années Cible M/h
2020 5.72
2021 6 5.6
2022 5

Source : élaboré par nos soins a partir d’un document interne département opération.

Le tableau présente la productivité des ECH (Empty Container Handlers) dans le terminal, la
cible fixée pour ces années était de 6 mouvements par heure. En 2020, la productivité réelle a été
mesurée a 5.72 mouvements par heure, ce qui est proche de I'objectif. En 2021, la productivité
réelle a atteint 5.6 mouvements par heure, montrant une légére diminution par rapport a I'année
précédente. Enfin, en 2022, la productivité réelle est parvenue a atteindre la cible fixée, avec 5

mouvements par heure.
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7 nthé nal résul

Cette analyse a été realisée en se basant sur nos observations, la documentation fournie par
I'entreprise, ainsi que I'analyse des données collectées lors des entretiens avec les dirigeants et les
managers de DP World.

En résumé, les résultats de notre étude démontrent clairement que la digitalisation a un impact
significatif sur la performance de la logistique portuaire. L'impact du Terminal Operating System
(TOS) sur la performance de la logistique portuaire est indéniable. Il améliore la planification, la
coordination, la visibilité et la tracabilité des opérations, contribuant ainsi a une gestion plus
efficace des terminaux a conteneurs et a une augmentation de la productivité globale de la chaine
logistique portuaire.

Les investissements de DP World dans la sécurité des opérations, la planification et la
formation du personnel ont révolutionné les activités opérationnelles, entrainant des
améliorations notables dans la durée de passage des conteneurs et des navires, ainsi que dans les
mouvements réalisés au terminal.

Malgré les défis tels que le manque d'équipements et d'infrastructures, ainsi que les aléas
fréequents auxquels le terminal est confronte, y compris les aspects liés aux ressources humaines,
DP World a réalisé des progreés considérables. Cependant, ces résultats ne sont pas suffisants pour
rivaliser avec une concurrence mondiale de plus en plus forte. Consciente de sa situation, DP
World prévoit d'améliorer sa stratégie et de mettre en ceuvre de nouvelles initiatives pour combler

ces lacunes et optimiser son processus de traitement des conteneurs.

g ati :

D'aprés la présentation, I'analyse et I'interprétation des résultats obtenus, nous avons pu obtenir
une vision globale et détaillée de la situation actuelle. Nous avons également identifié certains
points faibles et dysfonctionnements, et nous souhaitons modestement apporter des suggestions
gue nous jugeons utiles et opportunes pour améliorer la gestion des conteneurs au sein de DP
World :

> Pour faire face a la croissance de l'activité, il est essentiel d'investir dans de nouveaux
équipements et de remplacer les équipements conventionnels (RS) par des solutions
automatisées adaptées, telles que les cavaliers gerbeurs et les véhicules autoguidés

(AGV). Cette évolution permettra de réduire I'espace non utilisé entre les piles de
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stockage, optimisant ainsi les espaces disponibles. De plus, elle garantira une rapidité
accrue dans le traitement des opérations portuaires.

> Il est nécessaire d'interconnecter le systéme d'information de DP World Djazair avec le
SIGAD, ainsi qu'avec le systeme d'information communautaire APSC développé par
SERPORT, afin de simplifier et d'assouplir les procédures administratives, notamment
douaniéres. Cela accélérera le transit des marchandises et garantira une meilleure
tracabilité.

» L'introduction du paiement électronique facilitera les opérations de paiement des frais
pour les clients, en leur permettant de régler leurs transactions en quelques clics a
distance. Cela offrira également I'avantage d'un transfert de fonds rapide et sécurisé.

» La mise en place d'une plateforme de distribution directement associée au terminal de
DP World vise a fournir des solutions logistiques et des services premium pour les
activités traitant d'importants volumes de conteneurs, tant a l'importation qu'a
I'exportation, dans des délais optimisés. Cette plateforme servira d'appoint aux
infrastructures existantes du terminal et agira comme un entrepdt de stockage
temporaire des conteneurs, ainsi que pour des activités logistiques complémentaires
telles que le groupage et le reconditionnement. Cette initiative contribuera
significativement a la réduction des délais de dédouanement, a la diminution de la
congestion au sein du terminal, a I'amélioration de la productivité des opérations de
manutention et a I'implantation de nouveaux opérateurs logistiques.

» L'application de méthodes d'optimisation du temps et de productivité est mise en ceuvre
pour satisfaire la clientele. Parmi ces méthodes, on retrouve la méthode du double cycle
(dual cycle), qui améliore I'efficacité des grues de quai et des équipements automatisés
en convertissant les manceuvres des grues vides en taches productives. Cette approche
differe de la stratégie traditionnelle et permet d'optimiser I'utilisation des ressources

disponibles, augmentant ainsi la productivité globale des opérations portuaires.



140
Chapitre 03 : Le réle de systeme d’information dans la gestion de la logistique portuaire
de Djazair Port World

Conclusion du chapitre

Le systeme d'information joue un réle crucial dans la gestion de la logistique portuaire de
Djazair Port World. Gréce a I'utilisation de technologies de digitalisation avancées et de
systémes informatisés tels que le Terminal Operating System Zodiac, Djazair Port World
parvient a optimiser ses opérations et a améliorer sa performance globale.

Il est donc essentiel pour Djazair Port World de continuer a investir dans les systemes
d'information et de suivre les évolutions technologiques afin de maintenir son avantage
concurrentiel et de répondre aux besoins changeants de la logistique portuaire. L'utilisation
efficace du systéme d'information permettra a I'entreprise de rester a la pointe de l'industrie et de

garantir une gestion optimale de la logistique portuaire.
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La logistique portuaire est un élément vital du commerce, englobant diverses activités et
processus qui supervisent la gestion des flux de marchandises, depuis les navires jusqu'a leur
destination finale, en passant par les ports. Son objectif principal est d'assurer un déplacement
efficace des marchandises le long des voies maritimes. Son importance réside dans sa capacité a
faciliter le commerce mondial, & optimiser les codts et les délais de livraison, a améliorer la
visibilité des expéditions et a faciliter la collaboration. Une logistique portuaire efficace stimule
les échanges, favorise le développement économique et renforce le commerce international.

L'émergence du conteneur a apporté une révolution majeure dans le domaine du transport
maritime, entrainant d'importants changements tant au niveau des techniques que de I'organisation
logistique. Cela a conduit au développement de nouveaux terminaux a conteneurs spécialement
concgus pour accueillir les navires spécialisés, ce qui a donné lieu a I'apparition de nouvelles
structures et de nouveaux équipements portuaires adaptes a cette nouvelle réalité.

La compétitivite d'un terminal portuaire repose principalement sur I'amélioration de sa
productivite, ce qui permet de réduire le temps d'escale des navires a quai ainsi que le temps de
séjour des conteneurs en parc et de minimiser les codts de transport maritime.

Lorsqu'il s'agit de proposer des idees d'amélioration de la productivite, on pense souvent a
I'investissement dans les infrastructures et a I'acquisition d'équipements modernes. Cependant, il
est important de souligner que I'amélioration des techniques opérationnelles peut également
accroitre la productivité sans nécessiter de réformes majeures des équipements et des installations,
et cela se fait a travers l'utilisation de systemes d'information spécifiques pour mieux gerer,
planifier et optimiser les opérations portuaires.

A travers notre étude portant sur le théme « L'impact de la digitalisation sur la performance
logistique portuaire », nous avionds pour objectif d'analyser les différentes opérations et processus
du terminal a conteneur via un systeme d'exploitation portuaire au sein d'un terminal a conteneurs,
d'une part, et d'évaluer la performance logistique portuaire tout en identifiant des indicateurs de
mesure de cette derniére, d'autre part.

Dans un cadre descriptif et analytique de notre étude, nous avons approfondi nos connaissances
sur les fondements de la logistique portuaire en examinant lI'essor du conteneur maritime et des
terminaux a conteneurs, ainsi que la gestion et la performance de ces installations. Nous avons
également identifié les problemes couramment rencontrés dans la gestion des conteneurs, en
mettant I'accent sur les outils de digitalisation des opérations des terminaux a conteneurs.

Pour mener notre recherche, nous avons opté pour une étude qualitative en réalisant des
entretiens individuels auprés des cadres de I'entreprise spécialisée dans la gestion des opérations

des terminaux maritimes et en informatique, afin d'étudier la situation actuelle de la gestion des
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conteneurs au sein de la DPW et de comprendre la contribution de la digitalisation dans
I'amélioration de la performance logistique du terminal a conteneurs, d'une part, et d'autre part,
afin de construire une revue de la littérature autour des concepts liés a notre sujet et pour
approfondir notre compréhension.

Aprés avoir collecté les résultats et effectué une analyse, nous avons pu constater que
I'utilisation du TOS Zodiac dans la gestion des terminaux & conteneurs a un impact significatif sur
la performance logistique portuaire. Cela se traduit par I'amélioration de I'efficacité opérationnelle,
la réduction des erreurs, I'optimisation de I'utilisation de I'espace, I'amélioration de la visibilité et
de la tracabilité, ainsi que la réduction des codts et I'amélioration du service client.

Ainsi nous avons pu évaluer nos hypothéses grace a I’analyse et I’interprétation des résultats :

Hypothése 01 : La digitalisation contribue davantage a I’amélioration de la performance des

Opérations logistique aux niveau des terminaux maritime.

A partir des résultats de 1’entretien, nous avons pu conclure que la digitalisation engendre un
impact significatif sur I’amélioration de la performance des opérations logistique aux niveau des
terminaux maritime, cette derniere engendre :

v Augmentation de la productivité (nombre de conteneurs traités).
Augmentation de nombre de mouvement des conteneurs par heure (la rotation).
Réduction de temps de sejour des navires en rade.
Réduction de temps de séjour des navires en parc.

Optimisation de la planification des ressources matériel et humaine

NN NN

Réduction des couts logistiques.
v Diminution du taux d’erreurs et accident du travail.

Hypothése 02 : La digitalisation contribue davantage a 1’amélioration de performance
opérations liées aux navire par I’optimisation de la GMPH.

En se basant de I’étude qualitative et les statistiques de performance fournis par 1’entreprise,
nous avons pu confirmer que la digitalisation des opérations portuaires, notamment par I'utilisation
de systemes informatisés tels que les TOS (Terminal Operating Systems), peut permettre une
meilleure planification et coordination des mouvements des porte-conteneurs a quai. Cela peut
conduire a une réduction des temps d'attente, une optimisation des ressources, une augmentation
de la productivité et une amélioration globale de la performance des opérations portuaires liées
aux navires.

Hypothése 03 : La digitalisation contribue davantage a 1I’amélioration de performance

Opérations liées aux parc par I’optimisation de EVP.
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En se réferent de I’étude qualitative et les statistiques de performance fournis par I’entreprise,
nous avons pu confirmer que la permet une meilleure gestion et suivi des emplacements virtuels
des conteneurs dans les parcs. Cela peut faciliter la localisation rapide des conteneurs, réduire les
erreurs de stockage, optimiser l'utilisation de I'espace, et améliorer l'efficacité globale des
opeérations liées aux parcs de conteneurs.

Hypothese 04 : La digitalisation des opérations portuaires facilite la collecte et I’analyse de
données en temps reel, permettant ainsi une évaluation précise des indicateurs de performance
(KPI) et une amélioration continue des opérations.

Suite aux résultat de 1’étude qualitative, nous avons pu confirmer I’hypothése. La digitalisation
permet de recueillir des données a partir de divers systemes et capteurs dans le terminal portuaire,
ce qui permet une surveillance en temps réel des activités et des performances. Ces données
peuvent ensuite étre analysées pour identifier les domaines a améliorer, évaluer I'efficacité des
processus et prendre des décisions informées pour optimiser les opérations.

Pour finir, nous avons constaté que 1’optimisation de la gestion d'un terminal, dépend de
plusieurs facteurs. La digitalisation des systemes de gestion joue un réle essentiel dans cette
démarche. En intégrant des systémes d’information avancées, les opérations portuaires peuvent
bénéficier d'une meilleure visibilité, d'une coordination accrue et d'une prise de decision plus
rapide, ce qui se traduit par une performance logistique améliorée. Cette derniere et la
collaboration efficace entre les intervenants favorisent également une utilisation plus efficiente des
ressources, une réduction des temps d'attente et des colts, ainsi qu'une augmentation de la
productivité et de la satisfaction client. Processus logistique. Ces approches contribuent ainsi a
améliorer la performance globale du terminal et a répondre aux exigences croissantes du commerce
international.

Cependant, notre étude n’a pas été limitée en termes de portée de recherche on a eu 1’occasion
d’avoir acces a tout type d’information et ¢a nous a beaucoup aider pour avoir des statistiques réels
et bien définie et pour les recommandations, il est regrettable que nous n'ayons pas eu
suffisamment de temps pour approfondir certains concepts liés a la digitalisation et a lI'intégration
des systemes d'information en vue d'atteindre une automatisation totale. Un exemple de probléme
majeur est la gestion des formalités administratives et douaniéres, qui représente un défi important.

En revanche, en rassemblant tous les acteurs concernés, nous pouvons garantir que l'opération
se déroulera dans les meilleures conditions et dans les délais les plus brefs possibles.

En dernier lieu, il convient de dire que ce modeste travail de recherche représente une bonne
expérience et une grande opportunité qui nous a permis d’approfondir et d’enrichir nos

connaissances théoriques acquises durant notre cursus de master au sein de EHEC Alger, il a été
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pour nous une occasion de nous initier au milieu professionnel et de connaitre la difficulté de la
recherche scientifique, ainsi nous espérons que ce travail servira de référence pour les futures
recherches dans 1’économie industrielle et le commerce international et nous souhaitons que les
limites de ce travail seront comblées et améliorées a travers un travail de recherche ultérieur

susceptible de I’enrichir.
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Annexe N°05 : Le guide d’entretien

La logistique portuaire est cruciale pour le commerce international en assurant le bon
déroulement des échanges de marchandises dans les ports. Cependant, I'optimisation des
opeérations portuaires et la coordination entre les acteurs impliqués sont souvent des défis
importants. L'intégration de ces systémes se présente comme une solution prometteuse pour

améliorer la performance portuaire globale.

L'objectif de cette recherche est de comprendre comment la digitalisation peut elle améliorer la

performance logistique portuaire.

Au cours de cet entretien, nous aimerions recueillir vos connaissances et vos expériences
concernant l'intégration des systémes d’information au sein de DPW et son impact sur sa
performance logistique. VVous allez nous aider a approfondir notre compréhension de ce sujet et a

formuler des recommandations pertinentes pour I'amélioration des opérations portuaires.

Vos réponses contribueront de maniere significative a lI'avancement des connaissances dans ce
domaine. Nous vous remercions par avance de votre participation et de votre contribution

précieuse a cette étude.

1. Pouvez-vous nous présenter brievement le DP World et son positionnement sur le marché
algérien ?

2. Pouvez-vous nous donner une simple description de la logistique portuaire ?

Depuis quand I’entreprise DPW a mis en place une structure logistique et quels sont les
principaux services logistiques proposés par 1’entreprise DPW et les opérations attribue a
ce service ?

4. Comment I’entreprise DPW gere-t-elle actuellement son terminal a conteneurs ?

5. Quels sont les principaux défis logistiques que le DPW rencontre dans la gestion de son
terminal a conteneurs ?

6. Quels outils ou systemes informatiques sont utilisés pour soutenir I'intégration des
processus dans le domaine portuaire ?

7. Comment l'utilisation de ZODIAC permet-elle de gérer les opérations portuaires,
renforcer la coordination entre les acteurs impliqués, réduire les colts opérationnels et
améliorer I'efficacité ?

8. De quelle maniére ZODIAC a-t-il contribué a optimiser l'utilisation de I'espace de

stockage et la gestion des mouvements de conteneurs sur le terminal portuaire ?



10.
11.

12.

13.

14.

Comment mesurez-vous I'impact de ZODIAC sur la performance de votre terminal
portuaire ?

Quelles sont vos perspectives d'amélioration pour votre systeme d'information ?

Quels sont les principaux éléments de codts identifiés dans les opérations portuaires et
comment sont-ils géres et optimisés ?

Quels sont les principaux facteurs qui peuvent entrainer des dépassements de co(ts ou des
retards dans les opérations portuaires et comment les gérez-vous ?

Quelles initiatives avez-vous mises en place pour optimiser les délais de traitement des
cargaisons et des navires dans votre port ?

Quels sont les indicateurs clés de performance utilisés pour évaluer la gestion du terminal

a conteneurs ? et quelle est votre methode de contréle des indicateurs de performance ?
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