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Résumeé

Le commerce international s’est développé rapidement entre tous les continents du
monde. En effet, avec I’évolution du transport de marchandises par conteneur, le
développement prévu des échanges commerciaux entre I'Algérie et les pays externes feront
progresser lalogistique portuaire.

Dans un environnement portuaire concurrentiel, toute place portuaire se trouve dans
I’obligation de déterminer ses facteurs clés de succés et de se positionner par rapport a ses
concurrents. Chague port cherche a se distinguer et a améliorer sa compétitivité en accueillant

de nouveaux équipements de manutention et en formant le personnel.

L’objectif de notre mémoire est d’etudier I’engorgement des espaces réservés au
stockage des conteneurs au niveau des ports et de proposer des solutions pouvant étre mises
en ceuvre. Afin de donner un sens scientifique a notre recherche, une enquéte sur terrain
(qualitative), riche de connaissances et de découvertes a été faite afin de porter une réponse a

notre problématique principale.

Mots clés: échanges commerciaux, conteneur, logistiqgue portuaire, équipements de

manutention, compétitivite.



Abstract

International trade has known a considerable growth between all the continents of the
world. Indeed in fact of the evolution of freight transport by container. The planed
development of commercia trades between Algeria and the external countries will give

progress to port logistics.

In a competitive port environment, any port place is obliged to determine its key
factors of success and to gain a stronghold positioning over its competitors. Every port
looks for distinguishing itself and improve its competitiveness by bringing a new handling
equipment and training for employees.

The objective of our thesisis to study the congestion of container storage space at the
port also the solutions that can be implemented. In order to give a scientific sense to our
research, field survey, rich in knowledge and discoveries was made to answer our main

problematic.

Key words: Commercial trades, container, port logistics, handling equipment,

competitiveness.
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Introduction générale |’

La mondialisation de I’économie repose tout autant sur la révolution d’Internet que sur
I’aptitude des Etats & maitriser les sillons maritimes et les interfaces portuaires. La
maritimisation du commerce mondial a pris, ces dernieres décennies, une envergure telle
que les nations en développement ont pris conscience du réle important que peut jouer la

mer ; et qu’inéluctablement, leurs avenirs passent par elle.

De nos jours, 85 % des échanges commerciaux planétaires s’effectuent en effet par
voie maritime et passent par les ports'. Commandant |a vie économique internationale, les

grands ports maritimes mondiaux sont devenus les baromeétres de la mondialisation.

L’ere de la mondialisation et les besoins croissants en produits et services ont apporté
une certaine ouverture économique a I’Algérie et a travers la libération de son commerce
extérieur, ses échanges commerciaux n’ont cessé de croitre ces derniéres années. En effet
I’Algérie a suivi la démarche d’intégration dans la mondialisation a partir des perspectives

portuaires et maritimes.

Les ports algériens sont considérés comme les ports les moins performants de la
Méditerranée, I’Algérie tarde a s’adapter et pourtant la quasi-totalité de son commerce
extérieur (95% des échanges de marchandises) se fait par voie maritime”. Ils ont connu
depuis I’indépendance une gestion étatiste et ont continuellement souffert du manque
d’investissement et de I’abus de la part des sociétés nationales qui sont les principaux

chargeurs.

En effet, la conteneurisation peut étre considérée comme la révolution la plus
marquante dans I’activité maritime et portuaire, c’est un mode de conditionnement dont
I’usage est relativement récent en Algérie. Par conséquent, nous pouvons imaginer que
I’utilisation du conteneur a été plutdét un choix forcé dans le commerce maritime de
I’Algérie, imposé par son statut de quasi importateur net de biens manufacturés
conteneurisables, notamment apres la libéralisation du commerce extérieur et du transport
maritime de marchandises au début des années 90. En effet, ¢’est durant cette période que

la conteneurisation a commencé a se diffuser en Algérie. C’est dans ce contexte, qu’une

! http://www.l adocumentationfrancai se.fr/dossi ers/d000553-| es-ports-maritimes-au-caeur-de-la-
mondialisation/introduction (consulté le 12/05/2018 a 12:24).

M OHAMMED-CHERIF (F. Z) et DUCRUET (C) : « Les ports et |a facade maritime du Maghreb, entre
intégration régionale et mondiale », in revue Mappemonde, N°101, 2011, p.101.
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demande de transport maritime et de prestations portuaires spécifiques a ce mode de
conditionnement est apparue. Avec I’évolution de ce phénomene, les ports maritimes ont
connu de grands développements des techniques de manutention. Les ports qui accueillent
un grand nombre de conteneurs doivent ére aménagés avec des installations spécialisées
(infrastructures) pour assurer la réception des navires adaptés a ce type de transport

(transport conteneurise), dans un espace appelé « Terminal aconteneurs ».

Un terminal maritime a conteneurs se compose de deux grandes zones, chacune
étant caractérisée par ses propres opérations de manutention et ses équipements. En effet,
dans la partie quai, les bateaux sont chargés / déchargés par des portiques de quai. Tandis
gue dans la partie terrestre, appel ée encore la cour, cette zone possede comme équipements
les portiques de cour. Un autre équipement, qui est le véhicule de transport, assure la

liaison entre ces deux zones.

En raison des nombreux enjeux économiques, stratégiques, sécuritaires auxquels
les grands ports doivent faire face, de la multiplicité de leurs activités logistiques et
commerciales et de la compétition croissante qu’ils se livrent entre eux, les grands ports
maritimes doivent sans cesse adapter leurs modes de gouvernance aux regles et aéas de la
mondialisation. Depuis le milieu des années 1990, I'internationalisation et la globalisation
des changes et les délocalisations ont fait de lalogistique un secteur essentiel de I'économie
mondiale, Gérard Serre (ancien directeur logistique chez Yoplait) a dit : « La logistique,
c'est un peu comme lestrains qui arrivent al'heure. On n'en parle jamais, mais chaque jour,

elle effectue des prouesses».?

La chaine logistique peut étre definie comme I’ensemble des processus de
traitement des flux physiques et des flux d’information permettant d’amener les produits
depuis les lieux de production jusqu’aux lieux de vente au consommateur. La chaine
logistique est devenue un enjeu prioritaire pour les entreprises. On cherche a optimiser la
gestion des flux circulants non seulement dans I'entreprise, mais aussi d’un bout a I’autre

delachaine logistique globale.

La chaine logistique portuaire est un maillon trés sensible au sein d’une chaine

logistiqgue globale. En effet, la logistique portuaire peut étre définie comme étant

? https://www.la-croix.com/A ctualite/ Economie-Entreprises/ Economie/L a-l ogi stique-pilier-de-la-mondialisation-
_NG_-2007-06-24-523731 (consulté le 12/05/2018 a 15:30).
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I'ensemble des moyens stratégiques et opérationnels permettant d'optimiser les fonctions
intermodales. C'est une démarche qui permet de rendre les différentes opérations d'un port

plus rapides et plus efficientes.

Il existe des contraintes propres aux pays sous-développés qui freinent le
développement de la logistique portuaire et I’expansion de la conteneurisation comme
mode de transport moderne et qui empéchent également les ports a étre plus performants a
savoir I’engorgement des espaces réservés au stockage des conteneurs en raison de

concentration des marchandises.

Notre travail de recherche vise a étudier I’engorgement des ports qui a pour
conséquence la limitation dans la fluidité du passage portuaire. Nous essayerons d’analyser
cet obstacle et son impact sur le bon fonctionnement des ports. Nous chercherons des
solutions adéquates qui peuvent &tre mises en ceuvre et qui permettront les enceintes
portuaires a étre plus libres pour augmenter leur rendement et leur trafic de marchandises

(accueillir plus de navires et plus de marchandises).

Notre choix s’est porté sur le port mixte de Skikda. L’un des plus performants ports
maritimes de I’Algérie. L’Entreprise Portuaire de Skikda ambitionne d’étre un opérateur
reconnu pour sa performance, son professionnalisme et sa citoyenneté lors de la réalisation de

Ses Missions & savoir :
-Gestion et exploitation du domaine portuaire ;
-Accueil et remorgquage des navires;
-Accueil des passagers;
-Chargement, déchargement, stockage et préservation des marchandises.

Pour ce faire, nous alons essayer de répondre a la problématique suivante : Comment

désengor ger les zones de stockage des conteneur s au niveau des ports?

Cette problématique ne serait étre compléete sans prendre en considération les

réponses aux interrogations suivantes :

1. Quelles sont les principales raisons de I’engorgement des zones de stockage des

conteneurs au niveau des ports ?
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2. Lagqualité de service, le ddai de livraison et la sécurité des marchandises sont-
ils respectés au port de Skikda ?

3.  Existe-t-il une bonne prise en charge des flux de marchandises transitant par les
ports ?

4.  Comment désengorger I’encombrement des conteneurs au niveau des ports ?

Pour mieux cerner notre problématique et répondre a ces questions, il nous semble

important d’examiner les hypothéses suivantes :

1. H1: La fondation des zones extra-portuaires permet de désengorger les zones de
stockage des conteneurs.

2. H2: La réalisation d’une nouvelle voie ferroviaire pour une évacuation plus rapide de
lamarchandise conteneurisee.

3. H3: La création des entreprises de transport multimodal des marchandises

conteneurisees pour libérer les zones de stockage des conteneurs.

Pour confirmer ou infirmer ces hypothéses, nous avons opté pour une
méthodol ogie axée sur une démarche descriptive et analytique, suivant une logique qui
part du général au particulier. Nous avons exploré le terrain a I’aide d’une étude
qualitative qui a été réalisee aupres des responsables de I’Entreprise Portuaire de
Skikda, nous avons aussi examiné et exploité des documents internes a cette entreprise
a savoir les rapports et les bilans, ainsi nous nous sommes inspirés de plusieurs

ouvrages, revues et travaux de recherche universitaires.

Ce mémoire est devisé en trois (03) chapitres pour tenter de répondre a la
problématique a I’aide des propositions de recherche établis. Les deux premiers
chapitres consistent a fournir la base théorique nécessaire a la réalisation de la partie

pratique afin de mettre en examen notre problématique et les hypotheses suggérées.

Le premier chapitre traite e concept général des ports. Divisé en trois sections,
ce chapitre nous permettra d’exposer en premier lieu les notions génerales des ports
(caractéristiques, types et fonctions) et I’historique des ports algériens, ensuite nous
nous sommes intéressés a I’évolution de la conteneurisation et la définition

approfondie du conteneur (dimensions, types et standardisation).
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Puis nous passons au deuxieme chapitre qui porte sur une revue de littérature
traitant de la chaine logistique, nous exposerons en premier lieu les fondamentaux de
la logistique (historique, évolutions, définitions, et enjeux), ensuite nous donnons la
définition de la chaine logistique portuaire et les différentes contraintes principales de
sagestion.

Enfin, le troisieme et dernier chapitre est divisé en trois sections; la premiére
est consacrée a une présentation générale de I’Entreprise Portuaire de Skikda et ses
différentes directions, puis nous alons mener une approche qualitative, des entretiens
semi-directifs avec les cadres managers concernés par ce projet ainsi que des données
statistiques internes, ce qui va nous amener a infirmer ou bien confirmer nos

hypotheses.

De ce fait, et dans le but de bien diriger notre travail, nous avons eu recours a
la consultation des ouvrages spéciaises, les travaux universitaires, la documentation

interne de I’entreprise et les entretiens avec des responsables de la firme.
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Chapitrel :

Lesports, la conteneurisation et
les ter minaux a conteneurs




Chapitre I : Les ports, la conteneurisation
et les terminaux a conteneurs

| ntroduction du chapitre:

Matérialisant I’interface entre les échanges internationaux et les territoires nationaux,
les ports maritimes sont, de longue date, de bons révélateurs des mutations de I’économie
mondiale. Aprés avoir é&é au XIX° siécle, des foyers d’innovations tant sur le plan
commercia que sociétal, la globalisation les a progressivement placé en position de subir
des changements décidés par des acteurs économiques opérant a I’échelle mondiale.

Et parmi les parties du port, le terminal & conteneurs qui joue un role crucia dansle
dével oppement des ports et du commerce extérieur des pays en général.
Un terminal a conteneurs est considéré comme un maillon sensible de la chaine logistique
portuaire et son développement. Sans négliger le rble de la conteneurisation qui setaille
une place de choix dans |les échanges maritimes internationauix, en effet 85 %des échanges
internationaux se font par voie maritime. La croissance de ces échanges a nécessité
I’évolution de la conteneurisation, I’une des bases essentielles pour faciliter le commerce

de marchandises.

Dans ce premier chapitre qui contient 3 sections, nous définissons |es ports et ses
différents types ainsi que ses fonctions et ses acteurs. Nous introduisons par la suite la
notion du terminal a conteneurs, sa structure et ses composantes. Et alafin nous allons
parler de I’évolution de la conteneurisation, le conteneur et ses différents types ainsi que

son réle dans I’évolution du commerce extérieur de I’ Algérie.



Chapitre I : Les ports, la conteneurisation
et les terminaux a conteneurs

Sectionl : Notions générales des ports et I’historique des ports algériens

Nous allons définir dans cette section le port, ses caractéristiques et ses types, et voir

par la suite sesfonctions ainsi que ses principaux acteurs.

1. Dé&finition du port :

Le port est I’ensemble des espaces terrestres, eaux maritimes ou fluviales, des
infrastructures et des superstructures réunissant les conditions physiques et d’organisation
permettant I’accueil des navires pour qu’ils s’y abritent, y accostent, y effectuent les
opérations d'embarquement et de débarquement des marchandises ou des passagers, Sy
approvisionnent ou y effectuent des réparations. |1 fait partie du domaine public de I'Etat et
constitue le domaine public portuaire.

Les ports sont construits en totalité ou en partie par I'Etat ou, dans le cadre de
convention de concession, par une personne morale de droit public ou privé, La date de
leur ouverture a I'exploitation, en totalité ou en partie, est fixée par I’administration.
Le port est composé des ééments suivants' :
» L’enceinte portuaire, qui est la zone terrestre cloturée, attenante aux bassins et
ameénagée pour les opérations d'embarquement, de débarguement et d'entreposage des
marchandises ainsi que pour I’embarquement et le débarquement des passagers et soumise
au controle de I’ Agence nationale des ports.
» larade, zone maritime ou fluviae du port, constituée de :

v' lazone de pilotage obligatoire ;

v" la zone de mouillage, dans laquelle le stationnement des navires est soumis au

contrdle de I’agence nationale des ports.

» le chena d'acces, qui est I'espace maritime ou fluvial réservé a la navigation pour les
opérations d'entrée ou de sortie du port.
» Les infrastructures portuaires, qui sont I’ensemble des ouvrages terrestres, maritimes et
fluviaux construits et aménagés pour I'accueil des navires. Elles comprennent notamment :

v' les ouvrages de protection tels que les digues et les jetées ;

v' les ouvrages d'accostage tels que les quais et | es appontements ;

! BULLETIN OFFICIEL entre le gouvernement du Royaume du Maroc et le gouvernement du Royaume de
Danemark relatif aux « transports internationaux routiers de voyageurs et de marchandises », N° 5378 — 13 du
23 novembre 2005, article 1 et 2, p.847.
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v’ leshassins;

v’ lesterre-pleins.
» Les superstructures portuaires qui sont I'ensemble des constructions, installations et
ameénagements affectés au service des navires, des marchandises ou des passagers.

Leport est :

Une zone géographique.

Une communauté de professionnels.
Une zone industrielle et logistique.
Un lieu d'échanges et d'informations.

2. Caractéristiguesdu port :

Le port a plusieurs caractéristiques permettant de le classer par rapport aux autres’

21 Emplacement et caractéristiques :

La position géographique et la géométrie des bassins portuaires et des jetées

déterminent les qualités d'un port et influent sur les paramétres suivants :
2.1.1 Capacitéde protection :

Le port peut étre ouvert ou disposer d’un abri naturel ou artificiel a une digue. Aussi il

peut constituer un acces difficile quand les vagues et |e vent ont une méme direction.
2.1.2 Laprofondeur :

Se détermine par lataille des bateaux qui peuvent entrer suivant le temps et le tirant
d’eaux. La profondeur est entretenue par un dragage régulier du fond pour les grands ports.
Les ports les plus profonds au monde atteignent 30m mais 15 m est un chiffre plus courant
pour les ports de commerce.

2.1.3 Balisage:

L’entréee d’un port doit étre repérable les jours comme les nuits. Le balisage est
réalisé, en utilisant des amers naturels avec des balises utilisant le systéme latéral avec des
feux et des phares.

2.2  Infrastructure:

Les installations portuaires comprennent des bassins, offrant un tirant d'eau suffisant,

bordés par des quais généralement munis de défenses et des terre-pleins sécurisés, des

2 MOHAMMED-CHERIF, (F. Z) et DUCRUET, (C) : op.cit, pp.15.19.
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équipements de manutention (grues...), des postes de sautage et de livraison d'eau douce,
des jetées et brise-lames. Le chenal d'entrée est balisé. Le port est relié a son arriere-pays
par des voies de communication.

De par leur double importance économique et politique, les ouvrages portuaires jouent
un role considérable dans le developpement d’un pays.

3. Lestypesdeport :

Les ports peuvent étre classés selon leur nature, leur localisation, leur activité et leur
stratégie de dével oppement®.
3.1 Classification selon leur nature:

» Lesportsnaturels:

La maorité des grands ports naturels ont, dans une certaine mesure, bénéficiée
d’aménagements comme le dragage des chenaux pour permettre aux navires a fort tirant
d’eau de les emprunter. C’est notamment le cas du port New York, un des plus beaux abris
naturels au monde. La limite de la marée et la présence du premier pont a souvent
déterminé I’emplacement d’une ville importante et d’un port en conséquence, ce fut par
exemple le cas de Rouen et de Londres.

» LesPortsartificiels:

Sur les rivages sans abri naturel, on construit des ports en délimitant un plan d’eau
avec des digues, afin de former une baie artificielle et I’on creuse des darses, comme a
Cherbourg ou a Dunkerque. Les plans des ports artificiels sont trés variés, mais tous ont
commun I’existence d’au moins deux digues entre lesquelles se trouve I’entrée du port. Le
port de Buffalo, instalé sur le lac Erié, aux Etats-Unis, est I’un des plus grands ports
entierement artificiels. Dans cette catégorie, il faut encore citer les ports de Marseille, Port-
Said, Casablanca, Naples et Trieste.

3.2 Classification Selon leur localisation :

On distingue les ports maritimes, lacustres, fluviaux et a sec.

> Portsmaritimes:

> ALLAG, (S) et IDRISSOU, (S): Essai D’évaluation D’un Projet De Création D’une Zone Logistique Extra
Portuaire a TIXTER dans la Wilaya de Bordj Bou Arreridj Cas: (EPB), Mémoire de Master en Sciences
Economiques (option Economie Appliquée et Ingénierie Financiére), Université Abderrahmane Mira de Bejaia,
2016, pp.7.9.
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lls sont situés sur la cte d'une mer ou d'un océan ; ce sont souvent les ports
principaux pour un pays ayant une facade maritime, accueillant les plus grands tonnages.
Ces ports ont besoin d’avantage de protection contre les vagues et le vent en raison de leur
exposition. Les ports maritimes manient presque tout le fret impliqué dans le commerce

extérieur et lamoitié de celui impligué dans le commerce intérieur.
» Portsfluviaux :

Les ports fluviaux, ou ports intérieurs, sont situés sur le bord d'un fleuve, d'une
riviere ou d'un canal. Ils sont souvent aménagés sur un bras mort, une dérivation ou un
élargissement naturel du cours d'eau afin d'éviter que le courant ne géne les activités
portuaire ; certains ports fluviaux sont créés artificiellement en creusant la terre pour créer
des bassins accessibles depuis le fleuve. Les grands ports fluviaux sont souvent prés des
embouchures (entrée d’un fleuve dans la mer) de grands fleuves, accessibles a des navires
venant de la mer, on peut donc les considérer comme des ports maritimes au vu de leur

trafic. Ladistinction peut devenir difficile a proximité de I'embouchure.
» Portslacustres:

IIs sont situés en bordure d'un lac. Sils ne sont pas soumis aux aléas des mareées, les
vagues peuvent poser probléme sur les grandes étendues d'eau. Les ports lacustres
comprennent les petites marinas au bord des lacs de montagne mais également les grands

ports de commerce sur les Grands Lacs.
» Portsasec:

Relativement récents (apparus dans les années 1960 aux Etats-Unis), les ports & sec
permettent le stockage a terre de petites unités telles que les voiliers de plaisance et les
yachts. Ces « ports » sont situés a proximité d'un port de plaisance ou au moins d'une cale

de mise al'eau.

3.3 Classification selon leur activité:

Selon leurs activités et les types de bateaux accueillis, il est fréquent qu'un méme
port combine plusieurs activités, mais elles sont souvent séparées géographiquement, par
exemple avec différents bassins. Et on cite:
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> Portsdecommerce:

Servent a accueillir les navires de commerce : ceci inclut le trafic de passagers sur les
ferries et les paguebots et le transport de marchandises pour les navires cargo. Les
marchandises peuvent étre liquides (pétroliers, chimiquiers) et nécessitent des réservoirs et
tuyauteries, ou solides en vrac (vraguiers, nécessitant des silos ou des espaces de stockage)
ou emballées (cargos mixtes ayant besoin d'entrepdts et de grues, ou les porte-conteneurs

avec les grands espaces de stockage associés).

Les cargaisons roulantes (pour les rouliers) ont besoin de zones dattente,
éventuellement de parkings. Outre les espaces de stockage et les moyens de manutention
nécessaires, un port de commerce inclut aussi des liaisons routieres et ferroviaires, voire
fluviales, avec la terre ; différentes darses et terminaux spécialisés ; des bassins pour les
navires de services associés ; selon les cas, des bassins dédiés a la réparation, un dispositif

de séparation du trafic.
» Portsde péche:

Sont les plus nombreux dans le monde, et sont souvent ceux dont les dimensions sont
les plus réduites. Leurs dimensions varient selon les bateaux accueillis : les chalutiers de
haute mer partant pour plusieurs semaines auront besoin de plus d'espace de quai en
revenant décharger leur cargaison, tandis que les petits bateaux de péche partant a la
journée auront besoin de pouvoir décharger rapidement pour la criée. L'infrastructure est
plus simple que pour un port de commerce : quelques quais ou pontons, une station de
ravitaillement, et un moyen de vendre le produit de la Péche (marché a proximité), et
éventuellement de le traiter avant lavente si celan'a pas été fait sur le bateau.

» Lesportsdeplaisance:

Accueillent les bateaux de plaisance, de loisir et de compétition, a voile et a moteur.
La plupart des bateaux sont de petite taille (inférieur a 20 m), et les places de port sont
standardisées grace a des pontons, différentes techniques d'amarrage sont utilisées selon les
endroits. On y trouve une capitainerie, différents services d'avitaillement, de mise au sec et

de réparation, une pompe a carburant, et divers services pour les eéquipages. Ils sont
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souvent situés prés du centre des villes pour des raisons touristiques et pratiques (facilité

d'acces et d'avitaillement).
» Lesportsmilitaires (ou bases navales) :

Accuelllent les navires de guerre. Certains ports sont ouverts, mais dautres,
notamment les bases de sous-marins, sont fermées et interdites au public pour des raisons
de securité. Un port militaire peut inclure un arsenal, une école navale, un chantier de
réparations, des moyens de ravitaillement, de logement et d'entrainement pour les
équipages. Certains navires militaires, comme les patrouilleurs, peuvent étre basés dans

d'autres types de ports.

34 Classification selon leur stratégie de développement :

Selon la politique commerciale et I'implication des ports dans I’économie mondiale, le
CNUCED (Conférence des Nations unies sur le commerce et le développement) a adopté une

classification générationnelle :

Tableau n°l.1 : Classification des portsselon leur stratégie de développement

| 1o Genération | I Génération Je Géneration 4a Géndration
Canire de fransport nlggré
, ™ " - . " " iah Jonisd
Ir.'._:"f-'ﬂ..lr.: enfre 2 modes de C-gnh?.;‘v_T trenspord, dactviids | ef pladeliorme jogisique pour Biorte fsaaur
ITanSpas ndustrielas af de commene e
| Commermre mfemabongz/
Stratégie et oo dlabearda Expansion en wolume: Service -..Iller'a.r.-'_.r'. CW'“IE"'E"T'? & | intarmaticnaleatcn &
developpement " AU Paires ;de-l;::a"m tefespace diversification
X

Manutention, stockage
Services ftradftionnels, non oiganisés Indusstnes de condiionnement & | Cenfre de distrbulion Presiations logiskques. Slaborsas
offerts Domination de Foffre. Peu de transformation activibés Iogisbques pour les chargeurs

J'&coute des besins

| Communauté paruaire Communaut® portuaine unie | Cocpération internationals antra

Portuars (achviés sur les il A T T x L kniegirivils
Zones quais, stapasition 'Brﬁlur.hem_'-rt ) port & des et active. Coordnation des | communaulés paruaires. Accords
dinfluence dies mishers usaers. Felations activites. Relations &voftes | B0be places poruaires. Prise de

J occasionnales enre wile ef port. | aptra wile et pan participation

Systéme o e | b amane : en Réseau EDI miagrés entre les
d'infarmatian Bl develnppk . Echanges dinformalions EDI kacES SOrtumeS

Peu diécoule des besaing. | COMMUnaute portuarre o . Coopératon inernationale enire
Ramarques Actité sur fes quess rapprochesment enfre | porf af Raigtions ébmife wile - port | communaules poruaires. Reseau

uzagers Echan EDI E 1] inidgrds andra jes places
iipapasition des mébars e e
; | dinformations POLBES

Sour ce : http://www.logi stiqueconseil.org/Articles/ Transport-maritime/Generation-port.htm (consulté le
28/03/2018 a14:32).

14



4.

Chapitre I : Les ports, la conteneurisation
et les terminaux a conteneurs

L esfonctions des ports:

Les activités du port sont organisees par I’autorité portuaire qui intervient dans les

fonctions dites de service public (police, contrble, et exploitation des domaines publics,

travaux d’extension et de développement des infrastructures et superstructures) et des

fonctions a caractére commercial (manutention, stockage ......).

La plupart des activités portuaires ont une nature économique et certaines peuvent

reveétir un caractére d’intérét général.

sont

Les services portuaires sont qualifiés, comme des services a valeur commerciale qui
normalement fournis contre paiement.

Les fonctions des ports maritimes organisent des fonctions traditionnelles et

commerciales qui interviennent a des nouvelles fonctions industrielles et logistiques dans

les ports” :

4.1 L’établissement portuaire :

Assure les fonctions de police et de contrble de service public, des travaux
d’extension, d’amélioration, de renouvellement, d’exploitation et [’entretien
d’infrastructures.

4.2 L a communauté portuaire:

Couvre I’ensemble des prestations fournies aux navires et a la marchandise
transportée a I’intérieur du port les établissements portuaires portaient leurs taches
avec des ingtitutions diverses, publiques et privées.

4.3  Aqgadlomération portuaire:

Assume bien d’autres taches qui vont jusqu’a un conditionnement et une
transformation des produits. Elle assume autres fonctions qui entrainent des
transformations alafonction industrielle et 1a fonction commerciale.

44  Lafonction maritime:

Cette fonction a un but principal le « transbordement » de grands navires et
I’échanges entre navires transocéaniques desservant des lignes différentes pour la
livraison des marchandises de port & port. Cette technique est conforme a I’intérét des
chargeurs qui sont engagés pour assurer le transport (a offrir le nouveau service

* BAUCHET, (P) : les transports mondiaux i nstrument de domination, édition Economica, paris, 1998, pp.

162.164.
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d’information, distribution et stockage) et I’échange (répartition de navires et de
conteneurs). Enfin, dével opper 1a productivité et améliorer la qualité.

45 L afonction commerciale:

La fonction commerciae des ports est plus diffuse concernant les relations avec les
usagers vers I’extérieur du pays ou vers I’autre mer. Le port est le lieu d’opérations
commerciales. La sécurité du navire est a la cargaison en développant des
infrastructures et équipements indispensables a la navigation, « Zones de commerce
international » fournissent des services nouveaux notamment de logistique et facilitent
ladistribution.

4.6 Lafonction industrielle:

Cette fonction pris I’ampleur au lendemain de la Seconde Guerre mondia e a connu
son apogée en Europe dans les années 1970. Certains ports participent aux activités
industrielles sont devenus un véritable complexe industriel avec les différentes
activités industrielles.

4.7 Lafonction logistique :

C’est la gestion des flux (physiques, d’informations et organisationnelles) mise ala
disposition des grands ports maritimes, cette derniére intégrant la chaine de production
et la distribution. En proposant des services logistiques a la valeur gjoutée, les ports
cherchent a s’approprier une large part de valeur ajoutée créant tout au long de la
chaine des produits. Les ports maritimes modernes ne sont donc plus de simples
centres de transbordement. Mais, est devenu un maillon d’un systéme logistique.

5. Lesacteursdesports:

Lafigure ci-dessous présente les différents acteurs portuaires :
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Figuren®l.l: Lesacteursmaritimeset portuaires

reure  ACteurs maritimes et portuaires
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Source: Thierry, (V.) : Les opérateurs de terminaux a conteneurs dans le monde: entre concentration et
élargissement des marchés?, Département du Transport et de I’Economie Régionale, Université d’ Anvers,

p.4.
6. Lelittoral algérien et son historique:

6.1 Historique desportsalgériens:

La cOte algérienne, autrefois inhospitaliere, a été fréguentée tout d'abord par les
Phéniciens, ces granits navigateurs d'il y a3.000 ans, qui y avaient fondé des établissements et
qui utilisaient ses abris naturels comme Wales au cours de leurs audacieux voyages vers
I'Atlantique.

Puis les Romains sy sont établis et ont construit quelques ouvrages portuaires pour
mieux abriter leurs galeres, on en trouve trace a Arzew, a Cherchell, I'antique Césarée,
capitale de la Maurétanie Romaine, a Tipasa. |Is séaient auss installés a Dellys, a Bougie
(Saldae), a Djidjdli, a Collo célébre clans I'antiquité par ses teintureries de pourpre, a
Philippeville (Rusicada) pres du refuge de Stora, a Hippone, a I'embouchure de la Seybouse,
et a proximité du mouillage du Fort-Génoiset aLaCalle.

Aprés eux, les Byzantins au VIéme siecle, puis a partir du VIléme siecle les Arabes,
les rois berberes et les Espagnols controlérent |a cote algérienne. Les fréres Barberousse au
XVlieme siécle firent passer ses refuges sous la domination turque pendant laquelle ils
devinrent les repaires des flottes des corsaires qui exercaient le brigandage maritime,
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principale industrie des états barbaresques, seul Oran résista et ne tomba aux mains des Turcs
gu'en 1792.

A la conquéte de I'Algérie par les Frangais rien ne subsistait du peu d'ouvrages
maritimes construits par les Romains, la mer et les tremblements de terre avaient fait leur
ceuvre.

A Oran, une grotte dans la falaise servait d'abri aux barques transportant les
marchandises en provenance ou a destination des navires réfugiés a Mers-el-Kébir.

Alger, le seul petit port turc alors aménage entre le Maroc et la Tunisie, possédait une
darse de 4 ha. Entre I'llot de I'Amirauté et 1a cote dans la partie Nord du Vieux Port actuel.

Des l'occupation des différents points de la cbte algérienne, les Francais y
construisirent des débarcaderes pour le ravitaillement par mer des colonnes expéditionnaires ;
cest ains que des établissements portuaires prirent naissance a Nemours, a Arzew, a

Mostaganem, & Ténés, a Dellys, & Bougie, & Philippeville et 8 Bone.”

6.2 Lelittoral algérien :

L’Algerie dispose d’un littoral long de plus de 1200 km, d’une infrastructure portuaire
comprenant 50 ports en services, dont 11 ports de commerce mixte (commerce, péche et
hydrocarbures), parmi eux il existe trois ports pétroliers (Arzew, Skikda et Bejaia), trois
principaux ports polyfonctionnels (Alger, Oran et Annaba), deux moyens (Djen-Djen et
Mostaganem), et enfin trois petits ports (Ghazaouet, Dellys et Ténes), aussi 36 ports et abris
de péche dont six (06) a I’intérieur des ports de commerce, et enfin un (01) port de plaisance a
Sidi Fredj.(voir figure n°l.2)

> LAURENT, (P) : Les ports maritimes algériens, cahiers de I’office francais, édition N°5,1942, p.8.
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Figuren°®l.2: Hiérarchie et dynamique des ports du Maghreb
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Sour ce : https://journals.openedition.org/mediterranee/5410 (consulté e 28/03/2018 a4 15:42).

La position géographique et les caractéristiques de chaque port Algérien sont représentées

dans |e tableau ci-dessous :

Tableau n°l.2 : Lescaractéristiquesdes ports maritimes Algériens

région Wilaya ports Caractéristique du port

maritime

Alger -Spécialisé dans le trafic marchandises générale.

-Port mixte (péche + plaisance + commerce).
Centre |ALGER

Dellys -Spécidisé dans le trafic marchandises générale.

-Port mixte (péche + plaisance + commerce).

TENES Ténes -Spécialisé dans le trafic marchandises générale.

-Port mixte (péche + plaisance + commerce).

TELEMCEN Ghazaouet |-Spécialisé dans le trafic marchandises générae.

-Port mixte (péche + commerce).

MOTAGANEM | Mostaganem | -Spécialisé dans le trafic marchandises génerale.

Ouest -Port mixte (péche + commerce).
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Oran -Spécialisé dans le trafic marchandises générale.
-Port mixte (péche + plaisance + commerce).
ORAN
Arzew -Spécialist dans le trafic hydrocarbures.
-Port mixte (péche + plaisance + commerce).
BEJAIA Begaa -Spécialisé dans le trafic hydrocarbures et trafic
marchandises générales. -
Port mixte (péche + commerce).
Est JIJEL Djen-Djen | -Spécialisé dans le trafic marchandises genérale.
-Port mixte (péche + commerce).
SKIKDA Skikda -Spécialise dans le trafic hydrocarbures.
-Port mixte (péche + commerce).
ANNABA Annaba -Spécialisé dans le trafic marchandises générale.

-Port mixte (péche + commerce).

Source: établi par nous-mémes a partir des informations collectées auprés du directeur général de I’Entreprise

Portuaire de Skikda.
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Section? : L’évolution de la conteneurisation

Dans cette section nous alons voir les principales raisons qui ont permis I’apparition
du conteneur et les parametres généraux de la conteneurisation ainsi que son réle dans

I’évolution du commerce extérieur de I’ Algérie.

1. Historique dela conteneurisation :

Danslemonde:

La conteneurisation est une idée simple, née aux Etats-Unis, et qui tire justement sa
force de sa simplicité. Malcolm Mclean est considéré comme I’inventeur pendant les
années 1950. Son idée consiste a acheminer les marchandises dans des boites « conteneurs
». Il reprend ce concept aux militaires américains qui ont été pressés par I’urgence, avait
imagineé le transport de certains matériels militaires dans ces conteneurs durant la Seconde
Guerre mondiale. Mais, il pousse I’idée jusqu'au bout de sa logique. Ces conteneurs ont
une forte capacité. Avec le développement de la conteneurisation sur I’Atlantique Nord a
partir de 1966, puis sa généralisation progressive par la suite, le conteneur devient des le
milieu des années 1960 une boite normée dont les standards sont définitivement fixés en
1974 par I’1SO (international standard organisation)®.

En Algérie:

L apparition du conteneur est relativement récente en Algérie, c’est en 1973, qu’a eu
lieu la réception des premiers conteneurs au nombre de 100 conteneurs de 20 pieds,
transportés par le navire « CALAGRY » exploités par |a société «Sea land» arrivés au port
d’Oran destinés a la zone industrielle d’Arzew’.

Ce n’est que deux ans plus tard (1975), que les premiers conteneurs arrivent au port
d’Alger qui est le principal port de marchandises du pays. Le conteneur a été introduit en
Algérie définitivement par deux compagnies étrangeres installées a savoir : la compagnie
maritime belge (CMB) et la compagnie maritime Yougoslave (LOGINSPLON). Par sa
standardisation, le conteneur peut étre transporté aussi bien par chemin de fer que par

navire ou camion. La convention douaniére® relative aux conteneurs signée a Genéve le 18

*FERMONT, (A) : le monde en boites : conteneurisation et mondialisation, Synthése N°53, 2007, p.23.

" STORA, (B) : histoire de I’Algérie depuis I’indépendance 1962-1988, édition |la découverte, Paris, 2004, p.50.
8 Les conteneurs importés pleins pour étre exporté vide et vice-versa, sont admis temporairement en franchise en
droit et taxes a I’importation sans prohibition et ni restriction d’importation.les conteneurs qui sont admis
doivent étre réexportés dans un délai de trois mois.
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mai 1956 est acceptee par I’Algérie le 14 décembre 1978. La premiére ligne réguliere de
transport maritime par conteneurs en Algeérie a été établie en 1978, reliant le port d’Anvers
en Belgique au port d’Alger et depuis les lignes ont été renforcées et diversifiées et le trafic
conteneurisé relie les ports Algériens a I’Europe du Nord (Anvers, Caen, Rotterdam,
Breme) a I’Europe du Sud (Barcelone, Marseille,...) a I’Amérique du Nord (Houston) et
auss au Moyen Orient.

2. Définition du conteneur :

Le conteneur est un caisson métallique aujourd’hui standardise (Norme ISO 1974). Il
permet de limiter le vol (scellé), la détérioration de marchandises, les ruptures de charge
(tout le caisson est déplacé par des portiques) et est adapté au transport multimodal (barge
fluviale, train, camion ou porte-conteneur de plus petite taille). 11 génére un gain de
productivité et des économies sur de nombreux postes : assurances, emballage,

manutention. ..’

La pratique voit dans le conteneur un emballage étanche, solide, inviolable et facile &
manipuler. La résistance et I’inviolabilité sont les points forts du conteneur, mais le
conteneur n’est pas qu’un simple emballage, comparé aux autres types d’emballage, il se
distingue par sa valeur onéreuse™, et par le fait qu’il soit réutilisable plusieurs fois™, il est

assimilé a une marchandise et non a un accessoire du navire.

Le conteneur est devenu I’outil roi de I’expédition maritime et de transport multimodal

en générale.

3. Standardisation et dimensions du conteneur :

31 Leprincipedelastandardisation :

Un conteneur, c’est une « boite » rectangulaire™® de dimension universelle : la clé de
son succes réside dans sa standardisation. Les conteneurs « dry » (sec) de 20 et 40 pieds de
long (environ 6 et 12 metres) sont les plus utilisés. lls servent au transport des
marchandises dites seches, conditionnées en caisses, cartons, balles, palettes...

° Emission france3 : présentation générale du transport maritime, Revue : Le tour du monde Thalassa,
septembre 2007.

19 Un conteneur coute environ 2500 & 3000 Euros neuf et entre 1300 et 1500 Euros d’occasion.

| a durée de vie d’un conteneur est de 5 & 10 ans.

2 FERMONT, (A) : op.cit.p.145.
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Mais d’autres conteneurs plus spécifiques ont été créés : les conteneurs-citernes (tank
container), le plein-ciel (open top), les réfrigerés (reefer)...

Tout conteneur doit donc étre conforme aux normes internationales ISO, qui font I’objet
d’un controle séveére.

Le conteneur standard de 20 pieds sert d’unité de référence pour estimer les capacités d’un
navire et évaluer les flux. On parle aors en evp — équivalent vingt pieds- (teu - twenty
equivalent unit), ce qui correspond a un volume utile de 33 mé. Chaque conteneur est
identifié par une série d’inscriptions permanentes sur ses parois (propriétaire, n°
d’immatriculation, masse brute maximale, tare, charge utile...).*®

3.2 Dimensions des conteneurs:

Lanorme ISO permet de standardiser la dimension des conteneurs en circulation dans
le monde. (Tableau n°1.3 et n°1.4)
L es dimensions extérieures des conteneurs, la largeur, lalongueur, la masse maximum sont
définis pour rendre le conteneur le plus multimodal possible en offrant le volume
maximum. Il faut qu'il puisse passer partout, qu'il puisse étre transporté indifféremment par
laroute, par train ou par bateau. 1l doit donc sintégrer dans les gabarits routiers et
ferroviaires.
> Deux longueurs ont été définies™ :
20 pieds qui correspondent a1 EVP
40 pieds qui correspondent a2 EVP
» Unelargeur : 8 pieds (2.44 m)
» Une hauteur : 8 pieds (2.59 m).

3 FONTAINIEU, LIBORIO, GUILLEMOT, GOUARD, BAUDOUIN et COLLIN : La révolution du conteneur,
note de synthése n° 49, ISEMAR, novembre, 2002, p.01.
™ http://www.contai nerinfo.net/norme.htm (consulté le 27/04/2018a 1 :15).
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Tableau n°l.3 : Dimensions extérieur es maximales

1 pied =304,8 mm - linch=254mm

Longueur Largeur Hauteur
mm Ft in mm Ft in mm Ft in
20 pieds 6 058 19 105 2438 8 O 2591 8 6
40 pieds 12192 40 O 2438 8 0 2591 8 6
Sour ce : http://www.containerinfo.net/norme.htm (consulté le 27/04/2018 a 1:15).
Tableau n°l.4 : Dimensionsintérieures minimales
Danslapratique 2 350 en largeur et 2 390 mm en hauteur
Longueur largeur Hauteur
mm mm mm
20 pieds 5867 2330 2 350
40 pieds 11 998 2330 2350

Dans lapratique |l es portes font 2 340 en largeur et 2 280 mm en hauteur

Sour ce : http://www.contai nerinfo.net/norme.htm (consulté le 27/04/2018 a 1:15).

Tableau n°l.5 : Ouverture minimum des portes

Largeur Hauteur
mm mm
20 pieds 2286 2261
40 pieds 2286 2261

Sour ce : http://www.contai nerinfo.net/norme.htm (consulté le 27/04/2018 a 1:15).
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4. Lestypesdeconteneur :

La généralisation du conteneur et la progression de la mondiaisation ont fait apparaitre
autant de types de conteneurs que I’exige la nature ou la forme de la marchandise, on

cite’®:

L es conteneurs d’usage général (container dry) : ce sont des conteneurs congus
pour des marchandises géenérales conditionnées en cartons, en palettes ou en vrac.
IIs se caractérisent par un toit fermé, des parois latérales et des extrémités rigides.
Le dry est utilisable pour tous types de marchandises, notamment |es marchandises
dangereuses.

Les conteneurs réfrigérés (reefer) : ce sont des conteneurs thermiques (parois
isolées) qui sont équipés d’une centrale frigorifique contenue a I’intérieur de I’unité
de la charge. lls permettent le transport de marchandises sous température
controlée.

L es conteneurs plein-ciel (open top) : ce sont des conteneurs chargés par le haut
ou par la porte arriere, le toit des conteurs est mobile (remplacé par une béche), ces
conteneurs sont destinés afaciliter le chargement et le déchargement verticale.

Les conteneurs citernes (tank container) : ce sont des conteneurs destinés au
transport des produits liquides, gazeux inoffensifs ou dangereux. Selon le produit,
I’équipement sera le plus moins complet.

L e conteneur du vrac sec: Ce conteneur est unique, il combine larésistance d’un
conteneur en acier au carbone avec un revétement intérieur en aluminium, propre
pour le stockage de produlits en vrac sec de haute qualité.

Le conteneur plate-forme (Flack track) : Il est généralement utilisé pour le
chargement de marchandises a bord des navires rouliers, il peut ére muni de deux
parois d’extrémités rabattables pour le stockage a vide.

5. Les différentes modalités d’expédition du conteneur :

Il existe quatre modalités d’expédition par conteneur™® : (voir annexe n°l.1)

1 BENKHANOUCHE, (S) : Systeme portuaire et la conteneurisation en Algérie cas : BMT, Mémoire de Master
en Sciences Economiques (option Economie du Transport), Université Abderrahmane Mira de Bgjaia, 2016,
pp.18.20.

®CHERIFI, (f) et DJADDAR, (R) : la gestion de la conteneurisation et son impact sur le délai de dédouanement
des marchandises, Mémoire de Master, université Bejaia, 2014, p.08.
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FCL/FCL: I’expéditeur met lui-méme la marchandise dans le conteneur qui sera
livré directement chez le destinataire sans étre ouvert (sauf pour vérification
douaniére), full container loader veut dire le conteneur compl et.
LCL/LCL: plusieurs lots sont prévus pour une méme destination ; si les envois
sont insuffisants pour remplir un conteneur, I’entreprise livre ses marchandises a un
centre de groupage. Elles sont conteneurisées avec d’autres a destination d’un
méme port ou elles sont dégroupées et remises aux différents destinataires, less than
container loader c'est-a-dire propane dans un conteneur.
FCL/LCL: des chargeurs et plusieurs destinataires, plusieurs lots sont prévus pour
une méme destination. L’ entreprise les charge, le conteneur est acheminé au port de
chargement, a I’arrivée au port de déchargement, on procede au dégroupage des
marchandises qui sont mises a disposition des réceptionnaires.
LCL/FCL : pour cette combinaison, I’importateur attend la marchandise d’origine
diverse. Les fournisseurs les livrent au méme centre de groupage, puis ensemble au
domicile du client.
NB: Dans lemode FCL/FCL, la marchandise ne supportant pas de rupture de
charge, le conteneur minimise de facon sensible lesrisques d'avaries. Dans le deuxieme
casdutilisation (LCL/LCL), les risquesdavaries sont beaucoup plus importants,
compte tenu des différentes manipulations auxquelles elle sera soumise.

6. Conteneurisation et servicedu transport multimodal (trans-maritime) :

Avec la conteneurisation, le transport maritime est intégré dans des chaines de
transport multimodal qui se déploient a I'échelle de la planete au service du commerce

international*’.

Le transport multimodal consiste a acheminer des marchandises en vertu d’un titre
unique et en utilisant au moins deux modes de transport soumis a des régimes différents.
Les conteneurs sont sans doute I'innovation la plus fructueuse des trente dernieres années
dans le secteur du transport des marchandises. Plus de cing millions de conteneurs pour
le transport de marchandises sont aujourd’hui en service dans le monde. Cette partie ne se

concentrera que sur le transport multimodal trans-maritime qui est un transport de bout en

7 https://tel .archives-ouvertes.fr/tel-00356713/ (consulté e 01/05/2018 & 12 :00).

26



Chapitre I : Les ports, la conteneurisation
et les terminaux a conteneurs

bout fait sans rupture de charge et dont I’'un des modes de transport utilisé est le
maritime.*®
7. Le role de la conteneurisation dans I’évolution du commerce extérieur de
I’Algérie :

Si les terminaux a conteneurs sont importants pour soutenir efficacement les échanges

extérieurs de bien des pays dans le monde, ils sont particuliérement critiques pour un grand
nombre de pays africains soucieux d’améliorer la compétitivité de leurs économies.®

Les % des échanges internationaux de marchandises transitent par |es navires océaniques®

Le commerce extérieur regroupe toutes les activités liées aux importations et aux
exportations d'un pays, et il adeux principaux objectifs :

« diversifier les exportations de produits manufacturés.

* encourager les importations de biens d’équipement
Dans les tableaux et les figures ci-dessous nous représentons les résultats de la balance
commerciale dans la période années (2015 a 2017) et janvier (2018/2018*) :

Evolution du commer ce extérieur période 2015/2017 :

Tableau n°l.6 : Evolution du commer ce extérieur de I’Algérie période (2015/2017)

ANKEE 2015 ANNEE 2016 ANNEE 2016 ANNEE 2017
Evol iy Evol w
Dingrs | Dollars | Dinars | Dollurs Dingrs | Dollars | Dinars | Dollars
Importations S193460 | s17m $1477 | 47089 40 siom | aroey | semewr | 4597 | 24
Exportations 1461837 | 34668 imese | 3002 | -1 jusse | oz | qwtew | 3406 | mw
Balance Commerciale TS | -0 | -1aM | -7 Juem | e | -2 | nm
Tonrx dhe Couverture (%) M

Source : Statistiques du Commerce Extérieur de I’ Algérie, Ministére des Finances Direction Générale des
Douanes, janvier, 2018.

8 SAIDI (N), MALKI (M) et GALA (A) : Gestion des terminaux & conteneurs, Master Spécialisé en Logistique

et Transport, Ecole National de Commerce et de Gestion Tanger, 2008, p.23.
¥ MARC, (H.J) : Guide pratique pour la mise en concession des terminaux & conteneurs, programme de

politiques de transport en Afrique, juin, 2007, p.XV.
“ APEC (Association Pour I’'Emploi des Cadres) : Référentiel des métiers cadres de la logistique et du

transport, paris, p.9.

2 https://www.monde-diplomatique.fr/1965/12/A/27025 (consul té |e 01/05/2018 & 13:53).
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Figuren°l.3: Evolution du commerce extérieur de I’ Algérie période (2015/2017)
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Source : Statistiques du Commerce Extérieur de I’ Algérie, Ministére des Finances Direction Générale des
Douanes, janvier, 2018.

Evolution du commer ce extérieur 2017/2018 :

Tableau n°l.7 : Evolution du commerce extérieur de I’Algérie période (2017/2018%)

JANVIER 2017

JANVIER 2018*

Eval (%)
Dinars Dollars Dinars Dollars

Importations 446 731 4 064 433 058 3788 -6,79
Exportations 327 2980 386 081 3378 13,35

550
Balance -119 -1084 -46 977 -410 -
commerciale 181
Taux de 73 89 -
couverture (%)

Sour ce : Statistiques du Commerce Extérieur de I’ Algérie, Ministére des Finances Direction Générale des
Douanes, janvier, 2018.



29
Chapitre I : Les ports, la conteneurisation
et les terminaux a conteneurs

Figuren®l.4 : Evolution du commerce extérieur de I’Algérie période (2017/2018*)
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060
i B ANYVER 2017
1000 uLHVER 2018
2180

1060

[

£ 000

MILLIONS USD

|mpartations hpurt'man: Halance
Commarciale

Sour ce : Statistiques du Commerce Extérieur de I’ Algérie, Ministére des Finances Direction Générale des
Douanes, janvier 2018.

Commentaire sur les résultats actuels janvier 2018 :

Le commerce extérieur de I’Algérie a enregistré au cours du mois de janvier de I’année
2018%:

- Un volume global des importations de 3,78 milliards de dollars US soit une baisse de
6,79% par rapport acelui du mois dejanvier 2017.

- Un volume globa des exportations de 3,38 milliards de dollars US soit une
augmentation de 13,35% par rapport aux résultats du mois de janvier 2017.

D’ou un taux de couverture des importations par les exportations de 89% pour le mois de
janvier 2018 contre un taux de 73% durant la méme période 2017.

8. Lesavantagesdu transport maritime par conteneur :

L es avantages sont 2;

- Un transport rapide a moindre co(t : parce gque le conteneur est I’unité qui
documente sur I’intégralité de la marchandise qu’il contient, il peut ére rapidement
acheminé vers sa destination car les informations sont détaillées al’extérieur du conteneur,
ce qui simplifie notamment les formalités douanieres. Pour I’expéditeur comme pour le

*? Statistiques du Commerce Extérieur de I’ Algérie, Ministére des Finances Direction Générale des Douanes,
janvier, 2018.

% https://transgl obel ogi sti ques.com/transport-mariti me-par-conteneurs-5-avantages-et-inconvenients/ (consulté
le 25/04/2018 400 :59).
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destinateur, la conteneurisation présente également un avantage économique important par
rapport aux autres moyens de transport de marchandises.

-Un moyen de transport de marchandises sécurisé a faible consommation
d’énergie: le conteneur est d’une grande protection pour la marchandise, car une fois
scellé, il est une barriere physique contre les intempéries, les variations de température, les
incendies, les vols ainsi que contre les chocs durant la manutention. Le conteneur diminue
alors fortement les risques de détérioration, de perte ou encore de vol que I’on peut
retrouver par voie terrestre. De plus, le transport maritime a une plus faible consommation
d’énergie gue les autres moyens de transport de marchandises.

- Un moyen de transport de marchandises souple, d’une grande flexibilité : s le
transport maritime par conteneur peut servir a acheminer un gros lot de marchandises a
I’autre bout du monde, il peut également tres bien servir a envoyer de la marchandise de
petit format sur une courte distance. Le transport maritime par conteneur est un moyen de
transport de marchandises souple et tres flexible puisqu’il peut également permettre de
transporter aussi bien des matiéres liquides dangereuses comme des hydrocarbures ou des
produits chimiques que des produits de base solides tels que des denrées alimentaires (blé,

farine, aiments pour bétails ...).
9. Leslimitesdetransport par conteneur :

En dépit des nombreux avantages rattachés a I’usage du conteneur, quelques
inconvénients peuvent également étre soulignés :

- Les contraintes physiques qui impliquent un certain colt : méme s le conteneur
assure une certaine sécurité sur I’état de la marchandise en la protégeant des variations de
température, des incendies ou encore des vols, certaines contraintes physiques telles que
les températures élevées a I’intérieur et le manque de ventilation peuvent entrainer des
dommages. L’inconvénient est alors que ce mode de transport nécessite des mesures
préventives contre la dessiccation des emballages ainsi que de la marchandise et contre la
condensation a I’intérieur du conteneur. Ces mesures préventives contre les possibles
dommages peuvent alors nécessiter des emballages spéciaux assez onéreux ainsi que la

souscription a une assurance spéciale transport maritime par conteneur.

-Les caractéristiques de la marchandise : dans certains cas, une limite de
caractéristique de la marchandise peut venir perturber un plan d’acheminement par

conteneur. En effet, il peut arriver que le poids, le volume et les dimensions de la
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marchandise ne correspondent pas a ceux d’un conteneur standardisé et que le chargement
soit aors refuse. Il est cependant possible de faire affaire avec des fournisseurs qui

adaptent les dimensions de leurs produits ainsi que leurs emballages ala conteneurisation.
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Section 3: Leterminal a conteneurs et ses composantes

Certains ports possedent méme plusieurs terminaux a conteneurs. Nous allons
également voir, dans cette section, les composantes ainsi que les roles d’un terminal a
conteneurs, ce dernier a aussi bénéficié des effets de la modernisation, surtout sur le plan

technique.

1. C’est quoi un terminal a conteneurs ?:

Un terminal a conteneurs constitue un lieu équipé permettant la manutention et le
stockage des conteneurs en import et en export (Figure n°l.5). C’est un ensemble de quais
permettant le départ et I’arrivée des navires, de zones de stockage et de ressources pour le
transport et les différentes opérations liées a la manutention des conteneurs. Chaque

terminal & conteneurs est équipé par des®*:
- Quais : lieux d’arrivée et de départ des navires (Quay);
- Zones de stockage : espace destiné au stockage des conteneurs (Y ard).

Figuren®l.5: Exemple d'un terminal a conteneurs
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Source: BENGHALIA, (A) : Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires,
Theése doctorale en sciences physiques, Mathématiques et de I'lnformation pour I'lngénieur (SPMII),
Université du HAVRE, 2015, p.26.

* BENGHALIA, (A) : Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires, Thése Doctorale
en Sciences Physiques, Mathématiques et de I'lnformation pour I'lngénieur (SPMII), Université du HAVRE,
2015, p.26.
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D’une fagon générale, un terminal a conteneurs est une installation ou les conteneurs sont
transbordés entre différents moyens de transport. Le transbordement peut étre fait entre
navires et véhicules terrestres (camion ou train), dans ce cas, le termina est décrit comme
étant un terminal intérieur. Les terminaux maritimes se trouvent généralement dans les
grands ports, alors que les terminaux intérieurs ont tendance a étre situés dans les grandes
villes, avec de bonnes liaisons ferroviaires vers les terminaux a conteneurs maritimes.

2. Les principales fonctions d’un terminal a conteneurs:

Les principales fonctions d’un terminal & conteneurs maritimes sont® : la réception, le
stockage, la préparation, et le chargement de conteneurs entrants (qui arrivent au port par
voie maritime, et qui quittent par voie terrestre) ou sortants (qui arrivent au port par voie
terrestre et qui quittent par bateau).

-La réception de chague conteneur qui arrive au port englobe : son déchargement,
I’enregistrement de son arrivée, la récupération des données logistique pertinentes qui le
concernent et leur gjout dans |a base de données.

-Le stockage et I’action de placer le conteneur dans un endroit connu et enregistré de sort
qu’il puisse étre récupéré en cas de besoin.

-La préparation concerne surtout les conteneurs qui sont destinés a des navires ou a des
trains. Il s’agit d’identifier ces conteneurs et de les organiser de sorte a optimiser les
processus de chargement.

-La fonction de chargement consiste a placer les conteneurs appropriés sur les camions,
bateaux, ou trains correspondants. Dans cette phase, I’accent est mis sur le contréle de la
chaine logistique interne du terminal a conteneurs.

3. Lastructure de base d’un terminal a conteneurs:

D’une maniére génerale, les terminaux a conteneurs peuvent étre décrits comme des
espaces ouverts de matiére avec deux interfaces. Ces interfaces sont constituées, d’une part
des quais avec les chargements et déchargements de navires, et d’autre part de la partie

terrestre®®.

- lazonedequai :

2,5 OUARET, (M) et SENOUNE, (F) : La logistique des terminaux portuaires de conteneurs, Master en Sciences
Economiques (option Economie du Transport), 2016, p.21.
ZBENGUALIA, (A) : Op.cit, p.29.



34
Chapitre I : Les ports, la conteneurisation

et les terminaux a conteneurs

Elle comporte la partie d’arrimage des navires et les portiques ou les grues de quai qui
assurent le chargement et le déchargement de conteneurs.

- lacour :

Elle sert aux opérations de transfert interne de conteneurs depuis la zone a quai et la
zone de stockage ainsi aux opérations de chargement et de déchargement sur la zone de
stockage.

Pour effectuer la manutention, un terminal a conteneurs a besoin de ressources qui varient
selon la politique de gestion de chague terminal.

Une représentation d’un terminal a conteneurs est donnee dans la figure suivante.

Figuren®l.6 : Lesprocessusdansun terminal a conteneurs

e | ] [ ——
Arrivée du Déchargement et Transfert interne Stockage des Livraison des
Aavire chargement des dies conteneurs contngurs conteneurs
conteneurs
e - b -
" ~
La zone de gquai La cour

Source: BENGHALIA, (A) : Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires,
These doctorale en sciences physiques, Mathématiques et de |'Information pour I'lngénieur (SPMI1),
Université du HAVRE, 2015, p.29.

Pour effectuer des opérations rapides et efficaces, les terminaux a conteneurs disposent

d’équipements de manutention et de transfert.

4. Lagestion du terminal a conteneurs:

Il existe trois maniéres de gestion possibles pour un terminal maritime®”:
» Le premier mode de gestion est fondé sur les grues d’empilement « Cranes » :
En effet ce type de grues peut se déplacer et parcourir les différentes rangées de piles

selon I’emplacement des conteneurs & manipuler. Ensuite le « Crane » charge le conteneur

>’ KEFI, (M) : Optimisation Heuristique Distribuée du Probléme de Stockage de Conteneurs dans un Port,
Theése de Doctorat en Automatique et Informatique Industrielle, Ecole Centrale de LILLE, 2008, pp.39.40.
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recherché sur le véhicule qui vale transporter vers les grues de quai dans le cas d’export et
le sens inverse pour le cas d’import.
» Ledeuxiéme mode de gestion, appelé le systeme alter natif :
Ce systéme est fondé sur I’utilisation des cavaliers gerbeurs « straddle carriers » ou « yard
machines » qui sont colteux et qui exigent un espace considérable pour leur
fonctionnement. En effet un cavalier gerbeur est capable de charger, décharger un
conteneur ou rechercher un conteneur et le transporter vers un portique ou vers une grue
de quai.
» Le troisieme mode qui n’est plus appliqué, facilite le fonctionnement du terminal
mais nécessite un grand espace, indispensable pour son utilisation. Il consiste a
empiler tous les conteneurs sur des chassis afin de les transporter vers les portiques.

5. Les types d’équipements utilisés :

Un termina a conteneurs peut utiliser différents types d’équipements pour assurer les
opérations de manutention des conteneurs :

a. Gruesdequai : pour charger ou décharger les navires.

b. Cavaliers, camions ou des véhicules a guidage automatique (AGVS) : pour transporter
les conteneurs au sein du terminal a conteneurs. En effet, les chariots cavaiers peuvent
charger et poser les conteneurs eux-mémes, tandis que le chargement ou le déchargement

des camions et des AGVs nécessite I’utilisation des grues.
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Conclusion du chapitre:

Au terme de ce chapitre, nous avons présenté brievement le port qui est défini comme
un espace de transit des marchandises entre la mer et la terre et sa mission sinscrit dans
une logique collective mettant en relation I'ensemble des membres de la communauté
portuaire. Le port et le termina a conteneurs jouent un réle primordial dans I’économie du
pays. Les principales différences entre les terminaux a conteneurs résident au niveau de
leurs équipements; qui, a leur tour sont continuellement perfectionnés afin d’augmenter

leur efficacité et leur rendement.

Cependant, il est évident que I’importance des infrastructures, de la bonne gestion des
terminaux a conteneurs et la performance des équipements portuaires jouent un réle
efficace et nécessaire dans les échanges commerciaux internationaux. Notons aussi e role

gue joue la conteneurisation dans I’évolution du commerce extérieur de I’ Algérie.

Dans le chapitre qui suit nous allons mettre I’accent sur la logistique, la chaine
logistique en général et la chaine logistique portuaire en particulier ainsi que les différentes
contraintes des ports et des terminaux a conteneurs.
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I ntroduction du chapitre:

C’est seulement a partir des années 70 et avec la crise économique que les travaux
portant sur la logistique ont commencé a apparaitre en vue d’améliorer et d’optimiser les
différents flux concernant les entreprises. Et pour déterminer la logistique d’une entreprise,
et plus particulierement la logistique portuaire, nous débutons par une redéfinition de la
logistique dans son ensemble et leurs objectifs. Parmi les principaux objectifs, il est
possible de citer la satisfaction des clients finaux, |a recherche de profitabilité ou encore la
maximisation de la qualité des produits et services. Et pour mieux expliquer la chaine
logistique portuaire, nous parlons de ses processus, ses acteurs et sa gestion. Cette derniére
guand elle est mal gérée, cause d’énormes problémes de congestion.

L’intensification des échanges et le développement de la conteneurisation a causé au
niveau des infrastructures portuaires algériennes qui sont tres limitées un engorgement des

ports, cette situation aincité les autorités portuaires a adopter des formules de rechanges.

Dans ce deuxieme chapitre qui contient 3 sections, nous définissons lalogistique et ses
différents types et flux ainsi que la chaine logistique et les objectifs de sa gestion. Nous
introduisons des notions concernant la chaine logistique portuaire et les concepts de sa
gestion ainsi que les processus et son impact sur I’activité portuaire. Et nous traitons les
différentes contraintes des ports Algériens ainsi que |’obstacle de I’engorgement des

espaces réservés au stockage des conteneurs.
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Section 1 : Définitions et notions de logistique

Dans cette section, nous alons définir lalogistique et ses origines, la chaine logistique,
présenter ses différents types, les flux et leur pilotage ainsi que les objectifs des systémes

d’informations.

1. Origineet périmétredelaloqgistique:

A I’origine, la logistique est un terme emprunté du langage militaire. Ainsi pour
I’OTAN (Organisation du traité de I'Atlantique nord) la logistique est «la planification et
I’exécution de deplacements des forces armées et de leur maintenance» Comme le
souligne Giard, I’aspect le plus visible était I’acheminement des troupes et de leur matériel.
Mais ce seul point ne peut suffire a la réussite d’une opération militaire. Il faut également
une bonne organisation du stockage du matériel et des vivres ains que des actions

d’approvisionnement trés réactives.

Ces divers concepts ont été adaptés au management des entreprises.
Selon le point de vue retenu, le périmétre de lalogistique est plus au moins éendu.
Au sens restreint du terme, on considére la gestion efficace des transports de I’entreprise.
Au sens plus global, on incluradans le périmétre de lalogistique :
* La planification de la production ;
* I’ordonnancement de la production ;
* la prévision de la demande ;
* la gestion des stocks ;
« le systéme d’information.*

2. Définitionsdelalogistique:

A la question « Qu’est-ce que la logistique ? », on peut donner plusieurs types de
réponses’ :
v" Une premiére réponse est de dire que la logistique a pour but de mettre un produit
donné au bon endroit au bon moment au moindre co(t et dans les meilleures conditions de
qualité. Citant ici la définition de Ballou:

! DE WOLT, (D) : Introduction & la logistique, Dunkerque, Septembre, 2006, p.10.
2 DE WOLT, (D): Ibid, pp.10.11.
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Définitionl : «La mission essentielle de la logistique est de fournir des biens et
services aux consommateurs au bon moment, au bon endroit et en assurant la plus grande
marge a I’entreprise ».

Cette definition est tres large puisqu’elle couvre dans son champ d’action, aussi bien
I”industrie, que les catastrophes humanitaires (Tsunami, Liban) ou les grands événements

gportifs (du type Grand Prix de formule 1).

v Une deuxieme réponse, est de dire que «c’est I’ensemble des activités visant a la
maitrise des flux physiques et d’information en optimisant I’utilisation des ressources
humaines et matérielles » (source : AFNOR)®.

Nous reprenons ci-dessous la définition de Tixier:

Définition 2 : La fonction logistique de I’entreprise est d’assurer au moindre codt la
coordination entre I’offre et la demande. Plus précisément, la logistique est « le processus
par lequel I’entreprise gére I’ensemble des échanges d’information et des éléments
physiques qui en résultent avec son amont et son aval ».

v" Une troisiéme réponse est de dire que «c’est I’organisation de ce qu’il faut faire
depuis la commande jusqu’a la livraison au client d’un bien ou service ».
Cette troisieme définition suit une logique commerciale.

Une quatrieme réponse est de dire que « ce sont les techniques d’obtention (commande

ou production) et de distribution des produits et sous-produits ».

Cette définition suit une logique industrielle.

Ainsi, la logistique englobe dans son péerimetre d’action, I’ordonnancement de la
production et la gestion des stocks.

On peut ainsi reprendre, pour conclure, la définition de I’Association Frangaise pour la
Logistique:

Définition 3 : La logistique est I’ensemble des activités ayant pour but la mise en
place, au meilleur colt, d’une quantité de produits, a I’endroit et au moment ou une
demande existe. La logistique concerne toutes les opérations déterminant le mouvement
des produits, telles que la localisation des usines et entreplts, les approvisionnements, la
gestion physique des encours de fabrication, I’emballage, le stockage et la gestion de

3 L’ AFNOR est un groupe international de services organisé autour de 4 grands domaines de compétences : la
normalisation, la certification, I’édition spécialisée et la formation (https.//www.afnor.org ).

40



Chapitre II : Introduction a la chaine | *

logistique portuaire et ses contraintes

stocks, la manutention et la préparation des commandes, le transport et les tournées de
livraison.

3. Lesdifférentstypesdelalogistique:

On peut distinguer plusieurs logistiques différentes par leur objet et leurs méthodes” :

La logistique d’approvisionnement : qui consiste d’amener dans les usines les
produits de base, composants et sous-ensembles nécessaires ala production.

La logistique de production : qui consiste a apporter au pied des lignes de production
les matériaux et composant nécessaires a la production et a planifier la production.
Lalogistique dedistribution : qui consiste & apporter au consommateur final, soit dans
les grandes surfaces commerciales, soit chez lui en vente par correspondance par
exemple, les produits dont il a besoin.

La logistique militaire : qui vise a transporter sur un théatre d’opération les forces et
tout ce qui est nécessaires a leur mise en ceuvre opérationnelle et leur soutien.

La logistique de soutien : qui consiste a organiser tout ce qui est nécessaire pour
maintenir en opération un systéme complexe, y compris a travers des activités de la
mai ntenance.

une activité dite de service aprés-vente assez proche de la logistique de soutien, on
utilise assez souvent I’expression (management de services) pour distinguer le pilotage
de cette activité.

Des reverse logistiques : traduites en francais par « logistique a I’envers », « rétro
logistique » ou « logistique des retours », qui consiste a reprendre des produits dont le
client ne veut pas ou qu’il veut faire réparer, ou encore atraiter des déchets industriels,
emballages et produits inutilisables.

4. Lachainelogistigue:

Le concept de chaine logistique a pour but de forcer une vision du type processus, en

résolvant des problémes interdépendants souvent traités de maniéere indépendante.

La définition de I’AFNOR est la suivante °:

*PIMOR, (Y) et FENDEUR, (M) : Logistique : production, distribution, soutien, édition DUNOD, 5™ édition,
Paris, 2008, p.4.
® DE WOLT, (D.) : op.cit, p.12.
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« La chaine logistique est une suite d’événements, pouvant inclure des transformations,
des mouvements ou des mises en place, et apportant une valeur ajoutée ».

Comme le souligne Giard, la notion de chaine logistique repose sur quatre principes bien
connus :

 La satisfaction d’un client est le résultat de la mise en ceuvre d’une succession de
processus du type “approvisionner”, “produire” et “livrer”, succession qu’il faut prendre en
considération sans trop se préoccuper du périmétre de I’entreprise. Ainsi, on insere dans la
chaine logistique aussi bien le fournisseur que I’entreprise ou le client. (voir figure n°l.1)

Figuren®ll.1: Schéma d’une chainelogistique

_\_\""\ lax [
| Reliumees jo -
-
CLIENT ENTREPRISE FOURNISSELR
Flay finunciers Flux fimanciers
-+ FURD -8 FURD - EUROD  p——

Source: DE WOLT, (D) : Introduction a la logistique, Dunkerque, Septembre 2006, p.12.
4.1 Lesprincipalesfonctionsdela chainelogistique:

Ci-apres un bref apercu des principaes fonctions rencontrées dans une chaine
logistique courte avec le role qu’elles peuvent jouer dans I’amélioration de la chaine

logistique®:

*ROUX, (M) et LIU, (T) : Optimisez votre plate-forme logistique, édition EY ROLLES, 4°™ édition, paris, p.4.
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Tableau n°l1.1: Lesprincipalesfonctions dela chainelogistique

Fonction Actions

= référencer des fournisseurs de qualita

» accepter une politique darrondi (arrondir le nombre d'articles
Achateurs commandés au nombre entier de cartons, ou mieux de palettes, le
plus proche)

= gommander en temps et en heure

Concepteurs de produits = prévoir la spécialisation retardee

= concevoir des PGB et SPCB de taille adaptée au marché

* adapter la taille des cartons aux agrés vltérieurs

Concepteurs de conditionnements |+ adapter la taille des cartons aux modes de transport (route, mer,
etc.)

= prévoir des systémes d'ouverture rapide des cartons

= @tre apte & produire de petits lots [ateliers flexibles)
Production = yeiller a la qualité des produits
* produire a temps

= mettre en place une politique d'arrondi

Commerciaux : _
= concevoir des catalogues sans ambiguité pour diminuer les retours

* [ivrer & temps

Transportaurs A
= livrer en bon état
Supply chain = coordonner l'ensemble des flux avec leurs contraintes spécifigues
= contrdler les réceptions
= maitriser I'inventaire
Magasiniers

= yeiller a la qualité des préparations
= préparer a temps

= transmetire rapidement les informations de maniére fiable

» mettre en place un systeme didentification automatigue e uni-
verselns

» concevair des tableaux de bord pertinents

Informaticiens

Source: ROUX, (M) et LIU, (T) : Optimisez votre plate-forme logistique, édition EY ROLLES, 4°™ édition,
paris, p.4.
4.2  Lesflux delachainelogistique:

La performance de la chaine logistique est autant liée a une bonne gestion des flux
physiques que des flux d’information qui vont en général en sens inverse des flux
physiques. A noter qu’il y a également des flux physiques qui remontent la chaine (les
retours fournisseur).

Il ya, en retour des flux physiques qui descendent la chaine, des flux financiers qui

remontent la chaine’. (Voir figure n°l1.2)

"BENGHALIA, (A) :op.cit, pp.20.21.



Chapitre II : Introduction a la chaine | *
logistique portuaire et ses contraintes

Figuren®ll.2: Représentation des flux dansla chainelogistique

Flux physaguc

Foumisscier Prodductewr Axsrmblenr | ietribhutoar { Hent

Flux indormatione]

Source: BENGHALIA, (A) : Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires, Thése

doctorale en sciences physiques, Mathématiques et de I'lnformation pour I'lngénieur (SPMII), Université du

HAVRE, 2015, p.21.
a. Leflux informationnel :

C’est un flux bidirectionnel. 1l concerne les échanges d'information entre les acteurs de
la chaine. L'information peut refléter une situation donnée, un ordre a exécuter, un
nombre de produits alivrer, une information destinée aux clients, etc.

b. Leflux physique:
Ce flux concerne la circulation des produits qui traversent la chaine logistique. Ce flux
peut représenter la matiere premiére, les produits finis, ou les unités de transport.

c. Leflux financier :
Le flux financier, encore appelé flux monétaire, est associé au flux physique a savoir les
achats, les ventes, les remboursements, etc. En effet le flux informationnel joue un role
tres important pour rendre la chaine portuaire plus compétitive.

4.3 L epilotage deflux :

Les entreprises qui constituent une chaine logistique sont liées par ces flux physiques,
ces flux dinformations et ces flux financiers. Ces entreprises doivent collaborer afin
d'optimiser la chaine logistique a laquelle elles appartiennent en satisfaisant leurs propres
objectifs tout en visant les objectifs globaux de la chaine. L'objectif d'une telle

collaboration est de pouvoir prendre des décisions pour I'intérét de tous les maillons de la
chaine logistique®.

8 PAN, (S) : Contribution & la définition et & |'évaluation de la mutualisation de chaines | ogistiques pour réduire
les émissions de CO2 du transport : application au cas de la grande distribution, thése de doctorat en Sciences
de Gestion, Ecole national e supérieure des mines de Paris, décembre, 2010, p.20.
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En général, ces décisions sont classées en trois niveaux, a savoir : niveau stratégique,
niveau tactique et niveau opérationnel.

Figuren®ll.3: Lesniveaux de décisions de la chaine logistique portuaire

Horizon décisions niveau
( 7 -
Long terme [ Conception ]Strateglque
A\

U

p
Ty Tactique
Moyen terme [Planlflcanon ] q
7
Court terme Pilotage de
flux
H Opérationnel
Trés court terme [ Ordonnancement ]

\C /

Source: BABAI, (M.Z) : Politiques de pilotage de flux dans les chaines logistiques : impact de I’utilisation des

prévisions sur la gestion des stocks, Thése de doctorat en Génie Industriel, Ecole Centrale Paris, 2005, p.10.

a. Niveau stratégique:
Les objectifs fixés sont a atteindre along terme. Les décisions concernent par exemple :
- lalocalisation et la conception des terminaux portuaires ;
- ladétermination de la capacité des terminaux ;
- la conception d’un réseau de transfert ;
- le choix de nouveaux partenaires;
- laconstruction de nouvelles installations.
b. Niveau tactique:
Les décisions a moyen terme concernent en général la planification de la chaine
logistique portuaire. 1l s’agit d’effectuer :
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- le choix du mode de transport ;

- larépartition des charges entre les terminaux ;

- I’affectation des ressources aux taches.

c. Niveau opérationnd :

A court terme et & trés court terme. Les décisions opérationnelles consistent & engager

les actions planifiées au niveau tactique. Elles concernent la gestion des moyens et le

fonctionnement quotidien de la chaine logistique.

On distingue quatre catégories de fonctions dans lesquelles la gestion de la chaine

logistique intervient :

- Lapartie contrdle et gestion des stocks et des flux physiques;

- La partie coordination de la planification de la production ;

- La partie spécification du partage des informations opérationnelles ;

- La partie développement d’outils de pilotage opérationnel.

Nous avons constaté que le SCM donne aux entreprises la possibilité d’améliorer non

seulement leur efficacité, mais aussi leur réactivité et leur flexibilité évidemment avec les

technologies de I’information et de la communication qui jouent un réle important dans ce

cadre.

5. Lesdifférentesformesdelalogistique:

Letableau ci-dessous anayse les formes de logistique sous différents angles :

Tableau n°l1.2: lesformesdelalogistique selon différents angles

46

Selon ['espace Logistique alobale Logistique interne Iogistique urbaine
Logistique internationale Logistique suply chain
| Selon le domaine Logistique agro-alimentaire Logistique humanitaire | Logistique petrofiére
Logistique evenemantiglla Logistique industriglle Logistique verte
Logistique forestiére
| Selon la fonction Logistique commerciale Logistique de production

Logistique d appravisionnement
Logistique d appui
Logistique de distribution

Logistique de soutien
Logistique de stockage
Logistique des retours

Logestique des sanvices
Logestique des iransports
Logistique durable
Logestique inversée

Selon les 3 niveaux décisionnels de 'entreprise

Logistique de pilotage

Décsons fachouses

Logistiqus de SI.EE".'H'I

Dépimons andrationnales
Logistique opéralionnelle

Sour ce : http://www.logistiqueconseil.org/Articles/L ogi stique/L ogi stique-formes.htm (consulté le

29/03/2018 42:32).
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6. Lessystemesd’informations logistiques :

La nécessité de coordination au sein de la chaine logistique, pousse les membres de
celle-ci aintégrer leurs processus, leurs activités entre leurs différentes fonctions internes,
et entre eux méme. Aussi, cette chaine devrait étre intégrée en terme d’information et de
processus afin d’étre coordonnée.

Les technologies de I’information et de communication facilitent la collaboration entre
partenaires de la chaine logistique. Le but derriere I’utilisation de ces outils est de réduire
I’incertitude des informations en travaillant sur quatre notions: la disponibilité, la
représentabilité, le délai entre I’occurrence d’un événement et sa prise en compte, la
périodicité du renouvellement des informations,

Le SIL un sous-systeme du S| de gestion, qui fournit des informations spécifiques
pour la gestion de I’activité logistique de I’entreprise. Leur fonctionnement est basé sur une
structure a trois composantes principales : Flux d’entrée, la base de données et les flux de
sortie.

La chaine logistique est caractérisée par I’existence de deux types d’intégration
complémentaire: inter-fonctionnelle et inter-organisationnelle. Cette double intégration est
assurée via I’utilisation des Sl sophistiqués. Plusieurs travaux de recherche, montrent que
I’utilisation des SIL influence positivement le niveau de performance de I’entreprise et
permet de partager des informations produites et/ou utilisées par la plupart des fonctions de
I’entreprise et de ses partenaires.

7. Lesobjectifsdela gestion logistique :

L’objectif traditionnel d’un systéme logistique est d’atteindre un niveau de service
donné pour un colt minimum. Ceci dit, il ne doit pas masqguer les autres objectifs
opérationnels de la logistique. Ces derniers (ensemble, ils déterminent la performance
logistique) sont® :

La réponse optimale au client : il s’agit de la capacité de I'entreprise a répondre dans
les meilleurs délais aux exigences des clients. I’Efficient Consumer Response L’ECR,
c’est un ensemble de pratiques et de techniques, tant en marketing qu’en logistique, qui
vise a optimiser les assortiments, les promotions et le niveau de service, par une

meilleure coopération entre I’industrie et le commerce.

° MEDAN, (P) et GRATACAP, (A) : logistique et supply chain management : intégration, collaboration et
risque dans la chaine logistique globale, édition DUNOD, Paris, 2008, p.15.
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La variabilité minimale : Les retards des livraisons, les problémes lors de la
fabrication, erreurs de gestion des livraisons peuvent conduire a une forte variabilité
dans les processus logistiques, a I’origine de colts élevés et de clients insatisfaits.

Le stock minimum : il est nécessaire au niveau d’une entreprise de maitriser les codts
logistiques a travers notamment une optimisation de la gestion des stocks.

La consolidation des transports : ce poste représente un des codts le plus fort. La
massification des flux est recherchée.

La qualité: il faut appliquer alalogistique les principes du Total Quality Management
(TQM). Les différentes techniques ou les méthodes statistiques peuvent permettre
d’étudier et d’améliorer certains processus logistiques peu efficaces.

Analyses en termes de cycle de vie du produit : Ces analyses supposent d’évaluer le
colt de cycle de vie, appelé life cycle cost, qui englobe la totalité des colts d’un produit
ou d’un équipement de sa conception a son retrait en passant par sa fabrication et sa
distribution.

Section 2 : Concepts et gestion dela chaine logistique portuaire
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Dans cette section, nous définissons les composantes de la chaine logistique et nous
présentons ses acteurs, ses processus et son impact sur I’activité portuaire.

1. Lesdifférentsacteursdela chainelogistique portuaire:

Lafigure 1.4 montre les différents acteurs de la chaine logistique portuaire :

Figuren®ll.4: Représentation dela communauté portuaire

= Chcatiyeions
| Autorite portusine ﬁa Transialra/Commissionnaing
| ot sdministration % "I “"I
-

-

Asntaillour

'y ",.q
E“TGE =00~ '00
Fanutentionnmaire Dockor Transport routier ot lermoviaire

Source: Inspiration du ministére de I’équipement des transports et du logement,
Direction du transport maritime, des ports et du littoral,
Février 2002.

Commentaire :

- Le docker : charge et décharge le navire.

- Le transporteur interne (inland transport) : transporte les conteneurs au niveau du
terminal.

- L’opérateur portuaire (port operator) : contrdle les opérations a I’intérieur du port. Il
pourrait étre une autorité publique du port (port authority).

- L’acconier (stevedore) : s’occupe de la préparation juridique et matérielle des opérations
de réception, de déplacement et d'entreposage des marchandises.

- L’armateur (shipping line/alliance) : assure le transport maritime des marchandises.

- Le consignataire (consignee) : Il est mandaté par I’armateur, il agit au nom et pour le
compte de I’armateur. Il doit assurer toutes les opérations de réception ou de livraison de
la marchandise et, ainsi effectuer les missions confiées par I’armateur.

Il 'y a également d’autres acteurs pour assurer les services liés a la gestion des navires

comme:

49
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- les sociétés d’avitaillement ;
- les sociétés de réparation et de maintenance de conteneurs ;
- les entreprises de récupération des déchets des navires.
-enfin, I"autorité portuaire dont la mission consiste a gérer tout le port en prenant en
compte lagestion :

v’ desinstallations portuaires ;

v' de I’accueil et le départ des navires ;

v' du respect des réglements, etc.

La chaine logistique portuaire est donc définie comme un ensemble d’entités

impliquées directement dans les flux amont et aval de marchandises.

2. Les composantes dela logistique portuaire:

Les deux composantes de la chaine logistique portuaire sont'® : la manutention et
I’entreposage.

21 L a manutention :

La manutention est la manipulation et le déplacement des marchandises en vue de
leur emmagasinage ou entreposage. Les moyens techniques de la manutention constituent
une des composantes fondamentales de la logistique portuaire. C'est d'ailleurs le secteur de
lalogistique qui ale plus évolué au cours de ces dernieres décennies.

Les systémes de manutention les plus courants sont la manutention des conteneurs et
la manutention des marchandises conventionnelles non conteneurisées (sacheries,
roulantes, palettes anu, caisse...) et lamanutention des vracs.

2.1.1 Lesystemede manutention desconteneurs:

Il comprend quatre composantes que sont : |'entreposage sur remorque, le systéme
des chariots éévateurs lourds, le systéme des chariots cavaliers et le systeme des grues

portique.

Le systeme d'entreposage sur remorque : consiste a décharger les conteneurs importés
d'un navire par une grue et sont ensuite chargés sur des remorques qui sont tractées jusgu'a
un emplacement assigné dans |'aire d'entreposage, ou €lle restera jusgu'a ce qu'un tracteur
routier I'emmene. Les remorques transportant des conteneurs destinés a I'exportation sont

19 http://www .| eressac.com/dossi ers/presentations/articl e/l a-l ogistique-portuaire (consulté le 27/03/2018 &
13:19).
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amenées dans |'aire de stockage par traction routier, puis conduites au navire a l'aide des
matériels du port.

Le systeme des chariots élévateurs lourds : C'est un systéme qui consiste a utiliser des
chariots élévateurs a fourche lourds d'une capacité d'environ 42 tonnes équipés d'un
palonnier a prise par le haut et peut gerber des conteneurs de 40 pieds pleins sur 2 a 3
hauteurs.

Le systéme des chariots cavaliers :est celui permettant de gerber des conteneurs sur
deux (02) ou trois (03) hauteurs, les déplacer du quai a l'aire d'entreposage et les charger
sur un veéhicule routier ou les en décharger.

Le systéme des grues a portique : permet de gerber les conteneurs se trouvant dans
I'aire d'entreposage d'étre gerbés a l'aide de grue a portique sur rail sur une hauteur de cing
(05).

2.1.2 Lamanutention des marchandises non conteneurisées et desvracs
Elle est généralement effectuée par les propres moyens de manutention du navire en
ce qui concerne la manutention bord quai. Celle-ci est ensuite relayée par des élévateurs a
fourche ou les dockers en ce qui concerne la manutention aquai.
2.1.3 Lesdifférentstypesde manutention :
Chague catégorie de marchandises est manutentionnée en plusieurs phases qui
déterminent les types de manutention a savoir :
2131 L a manutention bord ou stevedoring :

Elle consiste en un regroupement des opérations de chargement et de déchargement
des navires. Ces opérations sont effectuées de fagon cyclique que I'on peut décomposer en
guatre phases : Prise de la palanquée en cale, transfert aterre, pose de la palanquée et enfin
retour.

Lorsqu'elles seffectuent du bord vers la terre ou de la terre a bord du navire a l'aide
des grues du navire ou a quai, on parle de la manutention verticale. C'est le cas par
exemple des navires LO/LO. Lorsqu'elles seffectuent par la rampe du navire avec l'aide
d'engins de manutention éventuellement pour les navires transportant des véhicules, on

parle de manutention horizontale. C'est le cas des navires RO/RO.

2132 L a manutention terre ou acconage :
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Les opérations terre seffectuent aussi de fagon cyclique décomposée comme suit :

- Saisiede lapalanqué ;
- Transfert ;
- Pose en magasin ou terres pleins et camions (enlévement direct).
C'est donc I'ensemble des opérations depuis le dépbt de la palanquée au sous-palan jusgu'a
['arrimage dans les magasins, terre-pleins ou les camions.
» Casparticuliersde manutention
2.1.3.3 L e shifting :

Il consiste a déplacer les marchandises non destinées au port de déchargement soit a
I'intérieur du navire (on parle de shifting bord — bord), soit du navire sur le quai et ensuite
du quai sur le navire (on parle respectivement de shifting bord - terre et de shifting terre —
bord). Il peut ére vertica (en soulevant les marchandises avec les grues du navire) ou

horizontal (en roulant grace a un matériel approprié : tracteurs, mafis...).

Le shifting difféere du transbordement en ce sens que toutes les opérations seffectuent

Sur un méme navire.

2.2 L’entreposage :

La variété des installations d'entreposage dans les ports découle de la diversité des
besoins d'entreposage des marchandises. Pour assurer une circulation fluide des
marchandises a travers les postes a quai, les autorités portuaires doivent établir des
procédures et des pratiques d'entreposage. |l existe deux principaux types d'entreposage
portuaire a savoir |'entreposage en transit pour les marchandises ne restant qu'un laps de
temps dans le port et I'entreposage a long terme pour les marchandises qui, pour des

raisons diverses doivent s§ourner plus longuement dans le port.

L'entreposage de transit permet d'une part de réduire le risque de déséquilibre
navire/quai, d'autre part il permet d'accomplir les inspections, la perception des taxes a
I'importation et les autres formalités et évite I'encombrement du quai ; il ne retarde pas la
rotation du navire comme tend a le faire le transfert direct dans ces mémes circonstances.
Enfin il permet de se protéger contre les risques de retard que les navires et les
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marchandises peuvent subir du fait du mauvais temps ou des problemes ayant surgi au

cours d'escal e précédente.

L'entreposage a long terme sest développé considérablement dans certains pays au
point ou il assure des revenus importants pour |'autorité portuaire alant parfois de 30 a
40% de latotalité des revenus du port.

3. LesProcessus de la chaine logistigue portuaire:

Un processus est défini comme un enchainement logique d’activités dans le temps afin
de réaliser un but en transformant des eléments d’entrée en éléments de sortie. Dans la
chaine logistique portuaire, plusieurs processus sont combinés afin de livrer lamarchandise
ason client final. Les principaux processus pour les pré- et post-acheminements portuaires
de marchandises doivent se compl éter.

Figuren®l1.5: Lesprocessus dela chaine logistique portuaire

N N
/ Pays d’origine \ / pays de destination \

Préparation Chargement Transport Opérations Transport Opérations Transport Livraison
de terrestre portuaires maritime portuaires terrestre
I’'expédition

Opérations douaniéres > Opérations douaniéres >

Source : Inspiration de ministére de I'équipement et Bearingpoint France, 2005.

4. Lerodleet I’'impact de la logistique sur I’activité portuaire :

Les impacts de la logistique sur toutes les opérations portuaires ; de manutention et tout
ravitaillement des navires peuvent étre répartis en deux catégories™ :
v/ Un impact direct : Il correspond aux activités liées immédiatement a I’activité
portuaire, celles dont I’existence méme est liée aux ports. Ce sont toutes les professions

portuaires liées aux prestations fournies aux navires et aux marchandises qu’ils

1 SAHIYOUDINE, (N) : La logistique dans le transport maritime international des marchandises, mémoire de
licence en Economie et Finance, école international des affaires, Dakar Sénégal, 2012, p.27
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transportent a I’occasion de chargement, déchargement, stockage : ravitaillement,
lamanage, remorquage, manutention, entrepdts, assurances maritimes, douanes,
transitaires, services du port, etc.

v" Un impact indirect : Il correspond aux activités dont une partie retire du chiffre
d’affaires est liées au port (entreprises qui utilisent le port pour leur importations et leurs
exportations), ainsi pour les transports de pré ou post acheminement.

5. Gestion dela chainelogistique portuaire:

La gestion de la chaine logistique portuaire consiste a se positionner au niveau de
toutes les unités organisationnelles tout au long de la chaine logistique (Clients, Dockers,
Transporteurs, etc.) et d’assurer la coordination et les échanges en terme de flux physique,
flux financier, flux d’information de telle maniere que la marchandise soit manutentionnee
et distribuée au bon endroit, au bon moment et au bon client et donc offrir une réponse la
plus satisfaisante possible aux besoins des clients. Selon SMATA', le SCM comprend
deux principales composantes : I’intégration du réseau d’installations et la coordination des
flux de matiére et d’information afin d'améliorer la performance a long terme de chaque
maillon de la chaine logistique.

L'analyse de la performance d'une chaine portuaire peut se justifier par le role
économique et financier majeur gue représente |'activité des ports maritimes. Pour ceci, il
faut savoir mesurer la productivité de chague maillon en comparant sa valeur de
production a la valeur des moyens mis a sa disposition. 1l faut s’assurer également de son
agilité en évaluant sa capacité aréagir face a desimprévus.

Les stratégies logistiques fondées sur les flux tendus ou le juste-a-temps ont suscité la
mise au point et le dével oppement de toute une série de technol ogies dédiées ala gestion et
aux échanges d’informations au sein de la chaine logistique : systémes EDI (Echanges de
Données Informatisées), code-barres, logiciels de planification et d’exécution de la chaine
logistique, technologies d’identification et de tracabilité, outils de mobilité et de

geolocalisation.

129MATA, (N) :Contribution & la modélisation et & I’évaluation de performances des systémes logistiques &
I’aide d’un nouveau modele de réseaux de Petri stochastiques, thése de doctorat en Optimisation et slreté des
systémes, |'université du Havre, 2013, p.16.
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Section3 : Les contraintes des ports et I’obstacle de I’engorgement des
espaces réservés au stockage des conteneurs

Dans cette section, nous alons essayer de soulever les principaux problémes des ports
connus en premiere partie. Quant ala deuxieme partie, nous présentons le probléme de
I’engorgement des espaces reserves au stockage des conteneurs tout en proposant des

solutions pour les désengorger.

1. LeParadoxedesports Algériens:

Les ports de commerce Algériens sont pris dans un paradoxe important de leur
développement. D'un c6té, lalogique d'extraversion des flux héritée de la période coloniae
- et renforcée par la suite - a rendu I'économie Algérienne fortement dépendante envers le
transport maritime (environ 95% du commerce international algérien). De l'autre, le retard
dans la modernisation des infrastructures portuaires accentue leur inadéquation croissante

aux normes mondialisées de lalogistique moderne.

Le passage de |'économie étatisée a l'économie libérale, au début des années 1990, n'a
fait qu'aggraver la tendance, les ports éant incapables d'absorber efficacement les flux
commerciaux (faible productivité, délais d'attente trés longs des navires, saturation des
terminaux, accessibilité nautique limitée...), alant jusqu'a ralentir |'insertion méme du pays
dans I'économie mondiale. Des mesures récentes prises par les autorités algériennes visent
a, réhabiliter les ports nationaux afin quiils puissent, d'une part, assurer leur roles
d'infrastructures de transport et d'outils d'aménagement du territoire, et de I'autre, réduire la
dépendance envers les autres ports maghrébins et méditerranéens en attirant plus d'escales
directes. A ceci sgjoutent les contrats de management passés avec des partenaires étrangers
comme DPW (Dubai Ports World) pour les ports d'Alger et de Djen Djen, et Protek
International (Singapour) pour le port de Bejaia.

2. Lescontraintesdesportsdecommerce:

Les contraintes propres aux pays sous-développés freinant [’expansion de la
conteneurisation comme mode de transport moderne et le développement du service de

transport maritime sont:
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» Climat économique instable qui n’incite pas a des investissements lourds qu’exige la
conteneurisation ;

» Lanature des relations marchandes : faiblesse des flux en direction des PED ;

» Déséquilibre du trafic : saisonnalité et irrégularité desflux ;

> Le sous-équipement portuaire qui ne facilite pas la conteneurisation. A cet effet, les
armateurs équipent leur porte-conteneur de grues pour pallier a leur manque dans les

enceintes portuaires, mais qui s’avérent moins productives »*

La situation maritime Algérienne n’est pas trés différente de celle des PED, les
échanges internationauix se font principalement par la voie maritime. Par ailleurs, le sous-
développement du systéme portuaire Algérien doté d’infrastructures tres limitées a fait que
le pays n’a pas pu maitriser le phénomene de la conteneurisation, ce dernier a été en grande
partie subi. « La conteneurisation, en Algérie, n’est pas maitrisée, mais a des degreés eleves
subie, I’outil portuaire et la flotte battant pavillon national n’étant pas adaptés aux
exigences de celle-ci »*

2.1. Unefiliereportuaireinadéquate:

L’Algérie a investi uniquement dans les ports pétroliers. Ces ports sont adaptés au
trafic d’hydrocarbures. En revanche, les ports polyfonctionnels accusent un retard
important. lls sont confrontés a différents problemes, notamment celui de I’état des
infrastructures. Ce sont des ports de la premiere génération. Ils sont ssmplement des points
de rupture de charge et non pas des places logistiques. IIs ont été construits au début de la
colonisation frangaise et ils ont gardé le méme aspect.

La profondeur réduite des ports Algériens pose un probléme d’accostage notamment
pour les gros navires qui ne trouve pas le tirant d’eau nécessaire. Ils sont obligés donc de se
dirigés vers d’autres ports pour étre allégés et reviennent ensuite au port initial avec toutes

les conséquences que celaimplique (temps, frais, manutention supplémentaire...).

B MERZOUG, (S) : « Un littoral sans maritimité : obstacle aux échanges extérieurs », Les Cahiers du Cedimes,

Vol 07, N°2, 2013, p.24.

% ALILAT, (T) : Lesenjeux de la conteneurisation dans les ports algériens, mémoire de magister en Sciences
Economiques (option Espace, Dével oppement et Mondialisation), université Abderrahmane Mira de Bejaia,
2005, p.138.
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Cette configuration est incompatible avec I’évolution actuelle : grands navires et inter-
modalisme. Cette donnée oblige les armateurs qui desservent les ports algériens a recourir
aux cargos de petites tailles. 60 % se situent dans la gamme de 2 000 a 10 000 tpl (tonnes
de port en lourd). Ce sont des navires de petites tailles et non économiques et qui
empéchent les chargeurs algériens de tirer profit des opportunités offertes par les ports

d’embarquement en les obligeant & payer des taux de frets plus élevés™.

Concernant des superstructures, I’écart est trés important. Si on prend I’exemple des
ceréales, I’Algérie est un grand importateur de cette matiére. Cependant, le seul port qui
possede un grand poste céréalier est celui d’Alger, ceci pénalise les navires céréaliers qui
se voie rester en attente se qui rallonge leurs temps d’escale. Cette situation oblige les
armements a recourir au conditionnement en sacs au détriment du plus économique, le
vrac. D ailleurs, c’est pour cela que la compagnie maritime francaise CMA CGM a créer
en 2005 un port sec a Rouiba dans la banlieue d’Alger pour soulager le port de transit de

conteneur.

Par ailleurs, on remarque une mauvaise répartition de réle des ports en Algérie. En
effet ces derniers sont complémentaires au lieu d’étre concurrentiels. On peut clairement
ressentir le réle important que joue le port d’Alger qui monopolise le trafic au détriment
des autres ports. Les ports secondaires jouent un role mineur a I’échelle nationale, cette
situation n’est que I’expression de la centralité de I’Etat, ce qui bloque I’émergence de la
région et des ports secondaires. On peut donc déduire que la notion de I’aménagement du
territoire n’est pas prise en compte. Le cabotage national n’est pas développé alors qu’il
aurait pu étre une solution qui allégera les insuffisances des réseaux de transport terrestre

en I’incluant dans la chaine logistique de transport.

Dans la méme dynamique, la plupart des ports algériens se situent dans des milieux
urbains, leurs voies de sortie débouchent sur des arteres urbaines. Cet étouffement des
ports se répercute directement sur la fluidité du transit de la marchandise. Une des

solutions est de redonner aux ports secondaires le role de desserte de leurs arriere-pays

3| es armateurs sont libres de fixer leurs tarifs dans le respect des régles de concurrence. Pour déterminer son
prix, le transporteur calcul le colt alacellule (slot), soit sur un porte-conteneur, I’emplacement d’une boite de 20
pieds. Pour cela, il considére les frais de fonctionnement du navire- capital, équipage, assurances, combustible, et
les colits inhérents a la route desservie — frais de passage portuaire, codts éventuels de canaux..., I’augmentation
delataille des navires a pour effet de réduire les colits unitaires, ains les taux de frets chutes.
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fondamental respectif, aussi de construire des voies de dérivation rapide ceinturant le

centre-ville ou I’agglomération pour éviter la circulation urbaine.

2.2. Desportstresmal gérés:

Le monopole que détiennent les entreprises portuaires algériennes depuis leurs
créations, notamment sur les activités de manutentions, d’acconage et remorquage oblige
le client & solliciter un prestataire unique sans avoir le choix ni avoir le pouvoir de négocier
les tarifs de prestation ou de revenir sur la qualité de service. «Les ports Algériens sont
érigés en entreprises portuaires lors de la restructuration de 1982. Dix ans apres (1992),

une ordonnance leur accorde un statut de SPA, leur accordant une large autonomie »*°.

En plus des dysfonctionnements qui existent sur le terrain (arsenal juridique,
bureaucratie), les entreprises portuaires s’averent improductives, elles cumulent les
missions de service public avec les activités commerciales (le remorquage, la manutention
et I’acconage) alors que ses dernieres auraient pu étre privatisées, d’une part pour une
meilleure prestation et d’autre part pour séparer le service public des activites

commerciales conformément aux conditions fixées par voie réglementaire®’.

Le laxisme de cette politique de gestion apparait sur le terrain par la faiblesse de la
productivité portuaire : le rendement portuaire Algeérien, de 10 conteneurs a I’heure, reste
le plus faible en Méditerranée. Pour les marchandises, les délais de transit sont de 23 jours

contre 4 &5 jours chez les voisins marocains et tunisiens'®

3. Les surestaries: « Comment les ports Algériens perdent des sommes colossales en

devises? »:

L’Algérie perd chaque jour des sommes tres importantes en devises pour rembourser
les frais occasionnés par les retards dans la prise en charge de navires et conteneurs au
niveau des ports.

1®Mohamed Chérif, (F.Z) : L’activité portuaire et maritime de I’Algérie : Problémes et perspectives, office des
publications universitaires, 2éme édition, Alger, 2004, p.98.

e code maritime algérien, (I’ordonnance n°76-80 de 23 octobre 1976) de laloi n°98-05.

8 SETTI, (M) et Mohamed-Cherif, (F.Z) : « Les ports algériens dans la mondialisation: la fin du paradoxe ? »,
in revue géographique des pays méditerranéens, N° 116, 2011, p.88.
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Les surestaries, sont une compensation que I’affréteur doit payer au propriétaire d’un
navire lorsgue le délai de traitement dépasse ce qui était prévu dans le contrat de voyage.
Pour les conteneurs, les surestaries sont évaluées entre 17 USD et 22 USD par jour
selon les compagnies maritimes, lls commencent a étre décomptés deés I’arrivée du navire
en rade et ce jusqu’a leur restitution. Cette somme est versée au trésor en dinars et ce
dernier lareverse en devise ala compagnie maritime.

Le gouvernement Algérien a émis un décret limitant le paiement des surestaries des
conteneurs a un mois a compter de latouche du navire au quai réceptionnaire du conteneur,
mais cette loi n’est pas appliquée.

Le Directeur Général des Ports a pour mission de contréler les 14 ports d’Algérie. Et pour
cela il recoit quotidiennement un PV déaillé des navires transmis de la part de la
commission de programmation d’entrée des navires de chaque port.

La commission d’emplacement des navires a un role central dans I’organisation des
ports, c’est elle qui décide quand un navire doit rentrer au port et lequel restera en rade.

Il va sans dire qu’elle fait I’objet de convoitise par certaines personnes qui peuvent ainsi
“’négocier’’ la rapidité avec laquelle leur marchandise pourra étre traitée et éviter de payer
des surestaries.

Un business florissant est ainsi né de I’anarchie, du laxisme et de larareté des missions de
contréles organiques.

Comment cela fonctionne-il ?

Un importateur pour transporter sa marchandise signe un contrat bail avec une
compagnie maritime pour un délai précis. Au-dela de ce délai, il commence a payer des
surestaries. Le montant de ces pénalités s’évalue entre 10.000 USD et jusqu’a 40.000 USD
par navire et par jour de retard selon le volume et I’état des navires. Un navire qui
transporte des céréales par exemple s’acquitte de 20.000 USD/Jour, cette somme pouvant
aller jusqu’a 40.000 USD/Jour pour les navires de plus 32.000 Tonnes.

La commission d’emplacement gere normalement I’emplacement des navires selon les
dates d’arrivées des navires en rade, mais cette commission obéit a d’autres regles
qu’établissent trés souvent des personnes intéressées par ce que la mafia de I’importation a

aleur offrir.
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Des millions de dinars sont ainsi partagés entre les protagonistes d’un tel aménagement
illégal, les grands importateurs faisant jouer leurs relais au sein des ports pour faire rentrer
leur navire plus rapidement et avant d’autres.

Il faut savoir que parmi les dispositions contractuelles qui lient armateurs, compagnies
maritimes et clients importateurs, il y a une clause de rebours qui stipule que si le délai de
la manutention du navire est plus court que celui convenu contractuellement, la compagnie
ou I’armateur rembourse au client un montant equivalent aux surestaries, soit de 10.000 a
40.000 USD par jour™.

4. Problémesliésalacour :

Le management des opérations de la cour comporte plusieurs problemes de décision,
comme le design des politiques de stockage dans les blocs de conteneurs et au niveau des
baies suivant les caractéristiques spécifiques d’un conteneur (taille, poids, destination,
import/export, etc.), |’allocation, le routage et I|’ordonnancement des principaux
équipements de manutention qui sont les grues a quai, les grues de cour et les cavaliers qui

impactent directement la performance d’un terminal.

Notre travail porte exactement sur I’engorgement des espaces réservés au stockage des

conteneurs au niveau du terminal a conteneur.

41. Problemede stockage des conteneurs:

Certaines destinations, comme les ports africains, sont structurellement beaucoup plus
importatrices qu’exportatrices. Revers de la médaille, ces déséquilibres contraignent les
compagnies maritimes a une gestion délicate de leurs stocks par achats, ventes ou location

de conteneurs pour minimiser les durées de stockage et |es transferts de conteneurs vides.

La zone de stockage est une zone tampon constituée de plusieurs blocs. Elle sert a
stocker les conteneurs qui transitent par le termina. La plupart des terminaux visent a
mieux gérer la capacité limitée de leurs terrains. Il est donc impératif de mieux exploiter
les ressources et de bien gérer leurs espaces de stockage. Ce probleme consiste a
I’allocation des emplacements pour le stockage des conteneurs dans un bloc. L’objectif est

de minimiser les colts liés aux mouvements improductifs causés par un mauvais

' https://al geriepart.com/2017/08/01/enquete-surestari es-ports-al geriens-perdent-sommes-col ossal es-devises
(consulté le 26/04/2018 & 14:29).
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empilement de conteneurs. Ceci a un effet considérable sur les temps de s§jour des navires,

car les navires restent inactifs a quai pendant la durée de manutention.

4.2. Ordonnancement desvéhiculesdetransfert inter ne des conteneurs:

Les conteneurs sont transportés par les véhicules a partir des postes a quai vers les
blocs de la zone de stockage. L’optimisation des activités de cette phase joue un role tres
important sur I’optimisation de I’ensemble de la chaine de manutention. VIS et DE
KOSTER? proposent dutiliser des zones tampons dans le transfert Quai-Cour, de sorte
gue le processus peut étre dissocié en deux sous-processus : le déchargement et le
transport. Un modéle de programmation en nombres entiers détermine lataille minimale de
la flotte de telle sorte que chaque conteneur est transporté a l'intérieur de sa fenétre de
temps. Les résultats d'analyse sont validés par simulation, les expériences numériques

montrent que le modele fournit une bonne estimation du nombre de véhi cules nécessaires.

5. Engorgement des espaces réservés au stockage des marchandises au niveau des

ports:

L’effort de I’Algérie en investissement portuaire a concerné, jusqu’aux années 2000,
uniquement les ports pétroliers. Les ports polyfonctionnels sont des ports de la premiere
géné&ation qui sont simplement des points de rupture de charge avec trés peu de
compétences logistiques, construits au début de la colonisation frangcaise et sont
incompatibles avec I’évolution actuelle caractérisée par les navires a grand tirant d’eau et
par I’inter-modalisme. Cet état de fait oblige les armateurs qui desservent ces ports a
recourir aux cargos de petite taille. Un volume de 60% se situe dans la gamme de 2 000 a
10 000 Tpl (tonnes de port en lourd). Ce sont des navires non économiques qui engendrent
d’importants manques a gagner pour les chargeurs algériens payant ainsi des taux de fret
plus élevés, d’ou la création d’un nouveau port en eau profonde a Cherchell a 90 km a
I’ouest d’Alger, couplé a un important nouveau réseau autoroutier qui dessert le grand sud

Algérien, le projet seramis en exploitation a partir de 2021.

2 is, (1. F) et DE KOSTER, (R) : Transshipment of containers at a container terminal : An overview, European
journal of operational research, Vol 147, N°1, 2003, pp.1.16
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Or, actuellement e rendement portuaire Algérien est le plus faible en Méditerranée,
notamment en raison du sous-équipement des terminaux, de la mauvaise gestion du
stockage, et des faibles tirants d'eau L’ Algérie occupe la 140°me place au sein du classement
mondial des ports. Les tarifs des transports vers I’Algérie ont connu une augmentation de
50 % depuis le debut de I’annee, les entreprises portuaires cherchant a pratiquer depuis

pres d’une décennie la vérité des prix.

Les pertes pour chague conteneur ont cependant atteint 120 dollars par jour. La
faiblesse des capacités de déchargement et |a bureaucratie sont parmi les raisons qui ont
conduit ala détérioration de la qualité de service, de la productivité et de la compétitivité —

prix.

Actuellement, le gouvernement tente de mettre fin a ces tares au port d’Alger en
obligeant les importateurs de marchandises non conteneurisees a opérer leur déchargement
dans d’autres enceintes portuaires. Cette mesure est renforcée par la création de magasins
sous-douane de stockage de marchandises, des parcs a feu pour le stockage des produits
dangereux et laréalisation des ports secs.

Il demeure important que les ports Algériens puissent redynamiser leurs activités en
mobilisant les ressources spécifiques, seules susceptibles d’améliorer leur attractivité en
suivant une stratégie résolument commerciale. L’inexistence d’aires de stockage propres
aux importateurs a proximité raisonnable du port, pousse ceux-ci a prolonger I’entreposage
de leurs marchandises dans I’enceinte méme du port. Surtout que le trafic d§a en 2010,
avoisinait 13 millions de tonnes dans le port d’Alger. Cependant, depuis une décennie, le
systéme portuaire algérien se trouve dans une phase de déconcentration, suivant le modele
de HAYUTH (1981) relatif & I’évolution spatiale d’un systéme de port.?*

ZLMANAA, (1) : Création d'une entreprise de logistique "Transport routier de marchandises', MBA 5™
promotion, Ecole Supérieure Algérienne Des Affaires, 2015, pp.13.14.
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Conclusion du chapitre:

La logistique consiste a gérer et a optimiser I’ensemble des processus pour apporter un
service optimal au client tout en maitrisant les colts qui y sont associés. La chaine
logistique portuaire est un maillon tres sensible au sein d’une chaine logistique globale. En
effet, dans le domaine maritime, il est essentiel de respecter les délais de livraison et de
réduire les colts des différentes opérations de manutention et de transfert de conteneurs
pour éliminer le probleme d’engorgement des zones de stockages des terminaux a

conteneurs, en tenant en compte de la productivité du port.
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Chapitre Il : Analyse de I’engorgement des
espaces réservés au stockage des conteneurs
au niveau du port de Skikda

I ntroduction du chapitre:

Apres la présentation des deux chapitres concernant e cadre théorique de notre travail
ou nous avons évoqué les notions des ports et de la conteneurisation d’une part et de la
logistique portuaire et sa gestion d’autre part. A présent, nous allons rédiser une approche
pratique afin d’évaluer I’impact de I’engorgement des espaces réservés au stockage des
conteneurs sur |e bon fonctionnement des ports.

Ce chapitre est constitué de trois sections : la premiére sera consacrée a la présentation
de I’Entreprise Portuaire de Skikda; la deuxiéme portera sur la présentation de la
démarche méthodologique adaptée a la nature de notre recherche qualitative ; et enfin la
troisiéme section sera consacrée a la présentation de I’étude terrain que nous avons réalise,
par la suite I’analyse des résultats obtenus de cette derniere et on termine par une synthese
générale et des recommandations.
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Section 1 : Présentation et historique de I’entreprise portuaire de Skikda

Parmi les ports algériens les plus performants apportant de la valeur a I’économie de
I’ Algérie, le port mixte de commerce de Skikda. Ce port béti sur une histoire, un parcours
et des valeurs qui ont fait sa réussite et sa renommeée que nous allons dével opper dans cette
section.

Cette section nous permet de mieux connaitre I’Entreprise Portuaire de Skikda.

1. Présentation de I’Entreprise Portuaire de Skikda :

1.1. L’identité de I’entreprise :

Dénomination : Entreprise Portuaire de Skikda, par abréviation E.P. Skikda.

Forme juridique : Entreprise Publique Economique, Société par actions régie par leslois et
reglements relatifs a I’autonomie des Entreprises.

Date de création : Décret N° 82-284 du 14 Aodt 1982 et modification des statuts en société
par actions en date du 21 Mars 1989.

Siege social : Petite zone Industrielle prés embouchure Oued Saf Saf (ex. Domaine des
lions) BP. 65. Skikda 21 000. Algérie.

Capital socia : 9.000.000.000 DA

Actionnaire: Groupe des Services Portuaires« SERPORT ».

Compétences territoriales:

=  Port mixte de Skikda (Marchandises générales et Hydrocarbures).

= Port de Skikda El Djeddid spécialisé dans | e transit des hydrocarbures.

= Trois ports de péche: Stora, Collo et laMarsa.

Effectif 2017: 1907 agents.

Filiales et participations : L’Entreprise Portuaire de Skikda contréle trois (03) Filiales:
- Entreprise de Gestion des ports et abris de péche de Skikda (EGPP Skikda) 100%.
- Skikda Conteneurs Service (SCS) 100%.
- Société intermodale de logistique(SIL) 66%.

Elle détient par ailleurs des participations dans 04 Sociétés :

- STORA (activités de trangport- transit et magasinage) 20%.
- STH (Société de gestion des terminaux a hydrocarbures) 15%.
- CNAN-GROUP (transport maritime) 8,7%.
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- SIH (Société d’investissement hotelier) 6,2%.

1.2. Organisation et activités:

L’Entreprise Portuaire de Skikda est administrée par un conseil d’administration
composé de sept (07) membres, cing (05) membres représentant I’unique actionnaire
Groupe des Services Portuaires «<SERPORT» dont le Directeur Général de I’Entreprise
Portuaire de Skikda en sa qualité de président et deux (02) membres de droit représentant

les travailleurs. C’est une société organisée en Direction Générale mono unité.

1.2.1. Activités:
L’entreprise portuaire de Skikda a pour objet sociale la gestion du domaine public
portuaire et son corollaire : I’exercice des opérations de police et de sécurité relatives au
mouvement de la navigation et a la préservation et sauvegarde du dit domaine public

portuaire.
Le domaine Public Portuaire est constitué de :

Plants d’eau.

Terre-pleins, hangars, magasins.

Diverslocaux a usage administratif et commercial.
La gestion du Domaine public portuaire s’effectue de maniere directe pour les plants
d’eau, I’affectation des postes a quai aux navires et I’utilisation des terre-pleins et

hangars.
L’entreprise exerce des activités de services se rapportant a:

- Lagestion et I’exploitation de I’outillage et des installations portuaires ;

- L’exercice des opérations de remorquage, de pilotage et de lamanage ;

- L’exercice des opérations d’acconage et de manutention ;

- L’exercice des missions de Police et de sécurité portuaire ;

- L’exécution des travaux d’entretien, d’aménagement et de renouvellement de la
superstructure portuaire ;

- L’élaboration, en relation avec les autres autorités concernées, de programmes de
travaux d’entretien, d’amenagement et de creation d’infrastructures portuaires ;

- Lagestion de sites extra portuaire (bases logistique, ports secs).
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Letrafic portuaire est présenté dans | e tableau ci-dessous :

Tableau n°l11.1: Activitésdu port de Skikda

Objectif
RUBRIQUES 2015 2017 2018

Trafic global (T) 30.245.736 28.810.745 | 27.093.945 | 25.586.876 | 24.895.082
Trafic hydrocarbures (T) 25.961.025 24.348.133 22.924.419 | 22.207.776 | 21.800.000

Trafic marchandises 4284638 4.462.612 4-169.526 | 3379.100 | 3.095.082
générales(T)

Trafic conteneur (EVP) - 148.322 160.230 - 16g9.614 161.845 160.000
Tonnage conteneurisé 1063173 1078 683 1.150.198 1.026.710 1.019.827
Mouvement de la 3882 3689 3180 2042 2}'56
navigation

TIB (Tx) 64469638 | 59 3Ba 808 | s6. So.z 315 55 512 331
Trafic passagers . . . F

Effectif 188g

Sour ce : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.
1.22. Capacitésportuairesdetransit :
Transit Marchandises générales : 4.000.000 tonnes/an, 14 postes a quai avec un
total de 2.180 Ml de quai.
Transit Hydrocarbures : 30.000.000 tonnes /an, 10 appontements pour des navires
de 25 &4 130.000 tonnes DWT, deux bouées offshore de 300.000 Tonnes DWT.
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Tableau n°l11.2 : Capacitésdetransit des ports de Skikda

Capacité de transit des ports de Skikda

ISES &.500 000 tonnes/ an

m TRANSIT DES HYDROCARE Hlutl’:ﬁ—'m&: .000 tonnesfan
I SUPERFICIES COMMERCIALES EI'ENTREFDSAGE
imﬁﬁ | 3045 ha

SURFACES COUVERTES (HANGARS & MAGASINS) [o1ha
INSTALLATIONS 'Sﬁ"EE!ﬁll:i's'E_E's'

I W 20000 tonnes

| ea HANGAR DESTOCKAGE POUR ALIMENTS DE BETAIL | 35 000 tonnes
o3 POIDS PUBLICS |

im GARE MARITIME | 1200 passagers

(o2 GARE MARITIME AUTO-PASSAGERS [ o3 Couloirs X 6 Véhicules

| 10 APPONTEMENTS PETROLIERSET GAZIERS | 25.000 & 100 oo tonnes

| |
| 02 BOUEES OFF SHORE (SPM) Irch!TgEITI-EHt de super tankerzzo.000 tonnes
|

VOIE FERREE
| UNE GARE DE CHEMIN DE FER A 50 M DU PORT MIXTE (ANCIEN-PORT)
'LEPORTDISPOSEDE . ML DE VOIES FERREES TOTALISANT 12 VOIES

Source : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

1.2.3. Surfacescommerciales:

- Superficies commerciales couvertes (magasins, hangars modulaires, abris sous
auvents) : 7815 m?

- Superficies commerciales terre-pleins nouveau port ; 21560 m?.

- Superficies commerciales terre-pleins ancien port 58931 m?.

- Superficies commerciales parcs & conteneurs : 81239 m?.

1.2.4. Gammedesprestationsde service:
Liéesau domaine et apparente:

Domaine Maritime : sé§our en rade, s§our a quai, occupation du plan d’eau, et le
chargement en mer.
Domaine Terrestre : concession a court, moyen et long terme du domaine portuaire,

transit, dépdt et transfert des marchandises a quai en terre-pleins, magasins, et port sec.
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Installations spécialisées : usage de la cale de halage et services divers en rapport,
usage voie ferrée, poids public, fourniture eau.

Liéesau navire:

Pilotage, lamanage, remorquage, course en pilotine, mise a disposition de défenses
d’accostage.
Prestation de manutention et location d’engins divers (grues, chariots élévateurs).

Diverses prestations (fourniture d’énergie électrique, eau enlévement déchets.

Liéesala marchandise:

Manutention, (débarquement, embarquement),
Acconage (entreposage, bachage, gardiennage, transfert et livraison).
Relevage.

2. Apercu historigue de I’entreprise :

Avant la création de I’Entreprise Portuaire de Skikda, le secteur portuaire est passé par
plusieurs phases d’organisation et de regimes administratifs :

e 1962-1971: Le port de Skikda était géré par la chambre de commerce et d’industrie

e 1971- 1982 : Création de I’Office National des Ports (13 mai 1971) chargé de la
gestion, de I’exploitation et en ce qui la concerne du développement des ports. Les ports
sont organisés en unités portuaires et exercent le monopole des opérations de pilotage de
lamanage et |les prérogatives de police et de sécurité portuaire;

e 1982- 1988 : Création de I’Entreprise portuaire de Skikda (Décret N° 82-284 du 14 ao(t
1982) issue du regroupement de I’Office National des Ports, de la Sociéte Nationale de
Manutention et du service remorquage détenu anciennement par la Compagnie Nationale
Algérienne de Navigation. Entreprise socialiste a caractére économique, €lle assure le
monopole des dites activités ainsi que les prérogatives de puissance publique de police et
de sécurité portuaire. Cette gestion sous tutelle du Ministére des transports s’achevera avec
I’avenement de la loi sur I’autonomie des entreprises N°88/01 du 12 janvier 1988.

e 1988/89 -2003 : Création de I’Entreprise Publique Economique (EPE), Société par
Actions (SPA) le 21 mars 1989 (date de passage a I’autonomie), au capital de 135 millions
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de DA. L’Entreprise conserve les mémes prérogatives du régime antérieur. Son
portefeuille d’actions est détenu par la Société de Gestion des participations des Ports
(SOGEPORTYS).

Année 1998 : Réorganisation du secteur portuaire (Transition en cours) avec la
promulgation de la loi N° 98/05 portant code maritime consacrant la séparation des
missions de puissance publique des activités commerciales et du décret exécutif N° 99-200
du 18 ao(t 1999 portant désignation de I’autorité portuaire de I’Est a Skikda .

3. Obijectif de I’Entreprise Portuaire de Skikda :

» Untravall sansincidents et sans pertes.
La satisfaction des clients.

Chiffre d’affaire augmenté.

L amélioration continue.

La protection de I’environnement.

La préservation des équipements.

La préservation de la propriété du client.

YV V. V V V V V

La santé et la sécurité pour tous.

4., Caracté&istiquesphysigues des portsde commerce de Skikda :

Les caractéristiques des ports de commerce de Skikda sont présentées dans le tableau ci-

dessous :
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Tableau n°l11.3: Caractéristiques des ports de commer ce de Skikda
PORT PORT
MIXTE DE SKIKDA DE SKIKDA EL DJEDID

CARACTERISTIQUES

Passe d’entrée au port Passe d’entrée au port

Acces maritime: - 15 métres de profondeur - 18 métres de profondeur

- 120 métres delargeur - 250 métres delargeur

Surface plan d’eau : 45 hectares 56 hectares
Cercle d’évitage 350 métres 550 métres
Linéaire de quai m/ses 2.180 ML 240 ML
- 14 postes a quai général cargos - 01 quai général cargos
Ouvrages d’accostage o o
- 03 appontements pétroliers - 07 appontements pétroliers

Sour ce : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

5. L’organigramme et I’entreprise portuairede Skikda:

Outre les prérogatives dévolues par le Code de Commerce et les statuts, I’Entreprise

Portuaire de Skikda est administrée par un conseil d’administration.

Elle est gérée par un Président Directeur Général assisté dans ses taches par un

Directeur Général Adjoint, des directeurs et un corps d’Assistants.
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L Entreprise Portuaire de Skikda est organisée et structurée en une Direction Générale

et douze (12) Directions Centrales : (voir annexe n°l11.1)

- Direction audit et gestion desrisques ;
- Direction finances et comptabilité ;

- Direction SIE ;

- Direction de la Qualité et des Systemes d’ Information ;
- Direction des Affaires Générales ;

- Direction des Ressources Humaines ;

- Direction du Domaine et des Travaux ;
- Direction du Matérid ;

- Direction de la Capitainerie;

- Direction Commerciae;

- Direction du Remorquage ;

- Direction de la Manutention et de I’acconage.

6. Direction de la manutention et de I’acconage :

Nous avons effectué notre stage pratique a la direction de la manutention et de
I’acconage. Sa mission principale est de contréler, coordonner et diriger I’ensemble des
activités liées aux opérations, de reconnaissances, pointage, débarquement, embarquement,
de réception, du magasinage, du gardiennage et de la livraison (enlévement) des
marchandises.

C’est la direction qui contient le plus d’effectifs en vue de son activité, et elle se

compose de deux départements définis comme suit :

6.1. Département Manutention : il est chargéde:

- Assurer la coordination des structures en charge de la manutention dans les
opérations de chargement et de déchargement des navires ;

- Fournir les accessoires afférents aux opérations de chargement et déchargement des
navires;

- Assurer I’affectation et le suivi des moyens humains.
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Le personnel de manutention est constitué de deux équipes A & B et qui compte en
totale 446 employés de différentes fonctions. Avant d’accoster un bateau doit
communiquer au département un « CARGO PLAN » qui comporte toutes ses
caractéristiques pour lui préparer le quai et toute I’équipe qui se charge de la

manutention.

6.2. Département Acconage: il est chargéde:

- Assurer la coordination des opérations destinées a assurer la réception, le pointage
et lareconnaissance aterre des marchandises embarquées ou débarquées ;

- Procéder au magasinage, gardiennage jusqu'a leur embarquement ou livraison ;

- Livrer lamarchandise a son destinataire ou mandataire habilité ;

- Conserver les marchandises débarqueées et/ou embarquées dans son état initial ;

- Déclarer et constituer les dossiers relatifs aux marchandises avariées ;

- Constituer les dossiers de la commission de traitement des avaries.

7. Atoutsdu port de Skikda:

- Position géographique centrale dans la fagade maritime de I’Est Algérienqui lui
confére un réle de premier plan dans les échanges commerciaux maritimes ;

- Port attractif aussi bien pour sa position géographique que pour sa souplesse et sa
fiabilité (organisation du travail des équipes de manutention en 03 shift et 7 jours / 7
jours) ;

- Port particulierement dynamique pour le traitement des produits industriels, les
produits métallurgiques et les conteneurs;

- Son hinterland s’étend sur 15 willayas de I’Est et du Sud-est Algérien;
- Moyens matériels modernes et adaptés a tous types de trafics;

- Port relié par un vaste réseau ferré et routier tant vers les wilayas de I’Est que celles du
centre et du Sud du payset est par excellence considéré comme le port du Sud Est
Algérien;

-Dans le cadre du développement de I’activité portuaire et la satisfaction des clients,
I’Entreprise Portuaire de Skikda s’est engagée pleinement a partir de I’année 2002 dans

une démarche d’amélioration continue, par la mise en place des systémes de management

74



Chapitre Il : Analyse de I’engorgement des
espaces réservés au stockage des conteneurs
au niveau du port de Skikda

qui vise a accroitre la sensibilisation de I’entreprise sur ses obligations et son engagement a
répondre aux besoins et aux attentes des clients et a les satisfaire avec ses services.

L’entreprise est certifiée selon les normes et référentiels suivants:

> 1SO 9001V 2015(qualité).

> 1SO 14001V 2015(environnement).

» OHSAS 18001 V 2007(santé et sécurité au travail).

> L’entreprise est également certifiée au code ISPS (sécurité des installations portuaires
et

des navires).

- Proximité immédiate de connexion du réseau ferrée (gare ferroviaire terminale a 50
metres du port mixte) ;

- Important patrimoine foncier en dehors de I’enceinte portuaire (41Ha).

8. Projets de I’Entreprise Portuaire de Skikda 2018:
8.1. Programme d’investissement 2018 :

Au titre de I’exercice 2018, I’Entreprise a tracé un programme d’investissement
ambitieux et cohérent avec sa vision stratégique pour offrir en temps opportun des
installations et des équipements permettant la satisfaction des exigences de ses clients et
maintenir le pouvoir attractif du port.

Dans ce cadre, I’EP Skikda prévoit pour la réalisation de son programme
d’investissement au titre de I’exercice 2018 la mobilisation d’une enveloppe financiere
globale estimée a 8.123.814 Milliers de Dinars, dont 27,11%, soit 2.202.614 Milliers de
Dinars, sont réservés pour le reste a réaliser du programme d’investissement 2017 et
72,89%, soit 5.921.200 Milliers de Dinars, sont destinés pour le financement des nouvelles

opérations.
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Tableau n°l11.4 : Programme d’investissement de I’Entreprise Portuaire de
Skikda 2018

i 'ﬁéﬁi-gna't_ian |RAR 2017 ['I.:'-r:,mgramme neuf [ Montant
' | (en KDA) {2018 (en KDA)
en KDA

| Bases logistiques 50 000 | 102 000

. 3- Equipements : 1287 b1y, 222781y
| |
| Manutention 123; EI'].{"., 21432 Euf,,
| Engins de |
{servitudes |

urete et securite

E 4 Autres

| Total géneral 5921 200

Source : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

Lesopérationsinscritesvisent a:
- La mise a niveau et le développement des infrastructures portuaires et extra-
portuaires ;
- Le développement et la mise a niveau des superstructures et des installations
portuaires et extra-portuaires ;
- Lerenouvellement et lamodernisation du parc engins de manutention ;
- Lamise aniveau réglementaire des engins de servitudes ;

- Lasecurisation des sites d’activité portuaires et extra-portuaires.

La mise a niveau et la securisation du systeme d’information de I’entreprise. Le
programme d’investissement de I’EP. Skikda projeté au titre de la prévision 2018 porte
auss sur la finalisation du reste a réaliser des opérations inscrites au titre de I’exercice
2017.
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8.2. Perspectives de développement :

L’extension du port mixte de Skikda du coté Est (ilots des chévres), par la création
d’un port en eau profonde de 69ha, cette nouvelle installation sera contiglie au port mixte,
en face de I’ilot des chevres. Ce qui lui permettra de bénéficier de I’autoroute est-ouest.

L’ extension du port de SKIKDA est illustrée dans la figure suivante :

Figuren®lll.1: Extension du port de Skikda

Sour ce : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

Cette extension comportera un nouveau terminal céréalier de 500 m de quai, un quai
de 650 m pour les cargaisons diverses pouvant accueillir des navires a fort tirant d’eau (de
15 420 m), et un terre plein de prés de 69 ha, I’autre avantage de ce projet et la possibilité
de gagner encore du terrain sur les flancs de la colline de BOUABAZ, et que lestravaux du
projet peuvent étre effectués sans avoir afermer la double voie existante.

4 Le développement du port a hydrocarbures avec la réalisation d’un deuxieéme bassin
au nouveau port de Skikda pour recevoir les méthaniers de 150.000 m® et plus.

<+ Ledéveloppement du corridor logistique Skikda-Sud Algérien par laFiliale «SIL Spa»
créée a cet effet entre I’EP Skikda, I’EP Annaba et la« STIM », filiale dela SNTF, par la
création de plates-formes logistiques dans les wilayas de I’hinterland ,afin de se rapprocher
encore plus des clients et leur faciliter |a récupération de leur marchandise
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8.3. Facilitations portuaires pour les exportations hors hydrocarbures :

L’Entreprise Portuaire de Skikda a mis tous les moyens humains et logistiques au
service des opérateurs économiques désireux d’exporter leurs marchandises a partir du
port de Skikda et notamment :

1/ Une remise de 50% a 70% sur les prestations de Manutention, Relevage et de
gardiennage comme suit :

- Remise de 50% sur les frais d'embarquement (Terre-Bord / Bord-Terre).

-Remise de 70% sur les frais de déchargement/chargement, Gardiennage et branchement
électrique.

2/ La mise a disposition d’une superficie de 20000 m?2, pour I’entreposage des
marchandises a exporter ;

3/ Lamise a niveau du systeme éectrique « prises de quais », pour le conditionnement des
containers frigorifiques ;

4/ Un accompagnement technique de la part de I’Entreprise pour ces exportateurs tout au
long de I’opération d’exportation ;

5/ Desfacilitations et une prise en charge au niveau des sesfiliales (SIL et SCS) ;

6/ Des investissements de plus de 100 millions de dinars pour I’amélioration de la qualité
des prestations et la prise en charge de lamarchandise.
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Section 2 : Présentation de I’enquéte par entretien

Pour atteindre notre objectif de recherche et répondre a notre problématique, nous
avons jugé essentiel de mener une enquéte par entretien aupres du personnel de
I’Entreprise Portuaire de Skikda au sein de différentes directions.

Les questions portent sur I’engorgement des zones de stockage du terminal a conteneurs
au niveau du port de Skikda.

Dans cette section, nous essayerons de présenter la démarche méthodol ogique adaptée

alanature de notre recherche qualitative.

1. Méthodologie derecherche:

Pour mener a bien notre étude qui est de confirmer ou d’infirmer nos hypothéses, et
réaliser notre étude pratique, nous avons utilisé une méthodologie qui s’articule autour
d’une enquéte sur terrain durant le mois de mai 2018, et notre choix s’est porté sur une

enquéte par la méthode qualitative qui est I’entretien.

2. Objectif de I’étude :
Notre recherche a pour objectif principa de connaitre les principales raisons de

I’engorgement du port de Skikda qui est le premier résultat de I’engorgement des espaces
réservés au stockage des conteneurs au niveau du terminal a conteneurs. Tout en cherchant
les solutions adéquates a ce probléme et comment peut on minimiser cet engorgement ou
bien I’éliminer carrément.

Nous allons justement par le biais de cette enquéte confirmer ou infirmer nos

hypotheses de notre recherche par larecherche qualitative.

3. Définition dela méthode de recherche qualitative :

La recherche qualitative est un ensemble de techniques d’investigation dont I’usage
est tres répandu. Elle donne un apercu du comportement et des perceptions des gens et
permet d'éudier leurs opinions sur un sujet particulier, de fagcon plus approfondie que dans
un sondage. Elle génére des idées et des hypothéses pouvant contribuer a comprendre
comment une question est percue par la population cible et permet de définir ou cerner les

options liées a cette question. Cette technique sert beaucoup au pré-test des concepts.
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Les discussions en groupe et les entrevues individuelles en profondeur représentent les

techniques qualitatives les plus fréguentes.

La recherche qualitative est fondée sur des entrevues semi-structurées ou méme non
structurées dans le cadre desquelles le modérateur ou I'intervieweur travaille avec un guide

de discussion ou un guide d'entrevue élaboré selon le sujet et la cible de I’étude.*

Donc le but de la recherche qualitative est de connaitre les facteurs conditionnant un
certain aspect du comportement de I'acteur social mis au contact d'une réalité. 1l se sert
d'un modéle interprétatif ou I'accent est mis sur les processus qui se développent au sein
des acteurs (ici, on est intéressé par les significations que l'acteur attribue a son

environnement de méme qu’a ces interprétations).

4. Lesoutilsdelarecherche qualitative:

Il existe des différents outils de recherche qualitative, parmi ceux-ci, on peut citer :

4.1. Lestechniquesassociatives:
« €elles consistent a rechercher des solutions a un probléme en utilisant des techniques
basées sur I’exploration d’idées et non sur le raisonnement rationnel, la créativité est
stimulée par des exercices réalisés le plus souvent en groupe, par ailleurs, elle
permettent des échanges plus libres et plus créatifs ».3

4.2. Lestechniquesprojectives:
«consiste a interroger les individus de facon créative, en les invitant a parler sous
forme d’images et d’idées mélées, selon le principe qui consiste a obtenir la réponse a
la question que 1’on se pose, sans jamais la poser ».*

4.3. Lesentretienscollectifs:
« I’objectif est d’améliorer la compréhension d’un sujet donné en faisant fonctionner
les phénomenes de groupe, ce type d’entretien a pour principal avantage de récolter des

informations trés précises et profondes, en effet la réflexion en groupe permet

! https://www.ernwaca.org/panaf/RQ/fr/definition.php (consulté le 11/04/2018 & 22:14).

2HYGIN, (K) : Contribution & la recherche qualitative, cadre méthodologie de rédaction de mémoire,
Université de Franche-Comté, Février 2008, p.02.

3 LAURENT, (F) : les études de marché, comprendre |e client, éditions d’organisation, France, 2001.p.51.

* GAUTHY, (M). SINECHAL, (M) et VANDERCAMMEN : Etudes de marchés: méthodes et outils, BERIT
éditions, 2éme édition, Alger, 2005, pp.87.88.
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d’aborder des sujets difficiles de maniére dédramatisée, en revanche cette méthode a
pour inconvénient de nécessiter de recourir aux compétences d’un animateur pour le
bon fonctionnement de la séance ».°
44. Lesentretiensindividuels:
« L’entretien est une technique destinée a collecter, dans la perspective de leur
analyse, des données discursives reflétant notamment I’univers mental conscient ou
inconscient des individus. Il 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 ».°
Parmi ces différents outils, nous avons choisi I’entretien comme outil de recherche pour
notre étude.
L’entretien effectué nous a permis de recueillir et de collecter auprés de la population
interrogée les informations nécessaires au sujet de I’engorgement des zones de stockage
des conteneurs au niveau du port de Skikda, afin de réaliser notre recherche.
Il existe 3 types d’entretiens :

44.1. L’entretien non directif :
«Ce type d’entretien repose sur une attention positive inconditionnelle de
I’investigateur, le sujet peut tout dire et chaque élément de son dis cours a une certaine
valeur car il revoie de fagon directe ou indirecte a des éléments analytiques de I’objet
de recherche, la non directivité implique également une étude d’empathie de
L’investigateur, c’est-a-dire I’acceptation du cadre de référence du sujet, en termes
d’émotion ou de signification, comme si, I’investigateur était a la place du sujet
interrogé ».’

4.4.2. L’entretien directif :
« C’est un autre type d’entretien plus court que I’entretien semi directif, il recherche a
faire répondre I’interviewé de fagon précise a des questions ouvertes, certes mais qui
laissent que peu de place a la spontaneité plus relaché qu’un interviewé d’un entretien
semi-directif, voire bien évidemment non directif, ce type d’entretien est donc souvent

requis lorsqu’il s’agit de comprendre le vocabulaire utilisé par la cible et lorsque I’on

®HYGIN (K): op.cit, p.02.
® THIETAR, (R.A) : Méthodes de recherche en management, DUNOD, Paris, 2003, p.235.
"ROCHE, (D) : Réaliser une étude de marché avec succes, éditions I’organisation, paris, 2009, pp. 40.42.
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est quasiment certain gqu’aucune réponse complémentaire ne peut étre apporté a la
phase documentaire menée auparavant lors de ce type d’entretien, on cherche moins a
découvrir qu’a comprendre les phénoménes ».2
4.43. L’entretien semi-dir ectif:

«C’est un type d’entretien, a I’inverse de I’entretien non directif, qui laisse a
I’interviewe la possibilit¢ de s’exprimer librement sans theme précis a aborder,
I’entretien semi directif a pour objectif de diriger le répondant grace a un guide
d’entretien préétabli. Ainsi, I’interviewé devra aborder des themes que I’enquéteur aura
prédéfinis. Le but principale de I’interviewé sera d’obtenir tous les themes figurants sur
son guide d’entretien soient abordé et qu’il récupere un maximum agit de telle ou telle

maniére ».°

Dans le cadre de notre travail de recherche, Il était important, pour cerner le sujet et la
problématique dans sa globalité, d’effectuer des entretiens semi-directifs qui ont pour but
de s’informé, mais en méme temps de vérifier & I’aide de questions °(I’interviewé
s’exprime librement sur notre théme), et cela aupres des cadres de I’Entreprise Portuaire de

Skikda, qui nous semblaient mieux placés pour répondre a nos questions.

L’elaboration d’un entretien nécessite de s’appuyer sur un outil élémentaires, c’est le
guide d’entretien ; qui est un document qui synthétise les themes a aborder au cours de
I’entretien et permet au chercheur de suivre la progression de I’entretien™* (voir annexe
n°ll1.2). Ce dernier comporte un ensemble de questions permettant de confirmer ou

d’infirmer les hypotheses.

Cette enquéte vise a comprendre d’une part, comment fonctionne le port de Skikda et
ses différentes directions, et d’autre part les raisons principales qui ont mené le port a cet

engorgement énorme et les solutions qui peuvent étre mises en ceuvre pour le désengorger.

8 ROCHE (D) : Ibid, p.44.45.

® COURATIER, (C) et MIQUEL, (C) : Les études qualitatives : théorie, applications, méthodologie, pratique,
éditions L’Harmattan, France, 2008, p.173.

19 OUACHRINE, (H) et CHABANI, (S) : Guide de Méthodologie de |a Recherche en Sciences Sociales, 1 ére
édition, 2013, p.73.

| EGER-JARINOU, (C) : Réaliser I’étude de marché de son projet d’entreprise, éditions Dunod, France,
2001, p.115.
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45. Lesavantagesdel’entretien :

L’entretien presente plusieurs avantages selon les objectifs fixés, il permet :

- L’analyse du sens que les acteurs donnent a leur pratique et aux evénements auxquels ils
sont confrontés : leurs systemes de valeurs leurs repéres normatifs, |eurs interprétations de
situations conflictuelles etc.

- L’analyse d’un probléme précis : ses données, ses enjeux, les différentes parties en
présence, les systemes de relations etc.
- La reconstitution d’un processus d’action, d’expériences ou d’événement du passé.

4.6. Lesoutilsd’analyse des données qualitatives :

Il existe deux types d’analyse des données qualitatives et plus précisément en ce qui
concerne les entretiens semi-directif :

- Anayse de contenu ;
- Anayse par thématique.
Pour notre cas nous avons choisis de mener une analyse thématique :

Nous abordons le travail d’analyse qualitative faisant intervenir des procédés de réduction
des données. On va en effet faire appel, pour résumer et traiter son corpus, a des
dénominations que I’on appelle les « thémes » (ou, expression synonyme, les «
thématisations » ; on parle auss parfois de « sous-themes » pour se référer a la
décomposition de certains thémes). ™

> Analysethématique:

L’analyse thématique Elle sert a dégager les thémes présents dans un corpus pour
ensuite en faire I’analyse. C’est une approche de type Subjectiviste qui vise a reformuler, a
interpréter et a théoriser des phénomenes. Elle s’inscrit dans I’ensemble des méthodes de
recherche qualitative caractérisées par le recours a des méthodes et techniques d'approche

directe du sens des phénomeénes humains et sociaux, sans le passage par la mesure et la

ZPAILIE, (P) et MUCCHIELLI, (A) : Analyse qualitative en sciences humines et sociales, édition Armand,
Paris, 2013, p.231.
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quantification. Dans cette démarche, le traitement et I’interprétation des données se

rattachent & deux logiques particuliéres.™

La thématisation du corpus selon une logique classificatoire : c’est I’organisation des
données impliquant une « segmentation » des entretiens;
L’examen des themes et des catégories qui émergent selon une logique interprétative

du corpus. L’objectif est de donner du sens aux informations recueillies.

47. Lechoix desinterviewés:

Le choix des personnes a interviewer est trés important. A cet effet, nous avons opté
pour une sélection adéquate pour répondre a I’objectif principal de I’étude, en effet, nous
avons interviewé six (6) personnes des trois directions (a savoir : la direction de la
manutention et de I’acconage, la direction commerciae et la direction du matériel) qui ont
une relation avec notre sujet et qui occupent des postes de responsabilités en raison
d’arracher des réponses pertinentes pour notre étude.

4.8. Ladurée de I’enquéte :

Le guide d’entretien a été présenté aux interviewés lors du face-a face, le plus court
des entretiens a duré 40 min, le plus long 2h30. Les entretiens ont &é enregistrés et faits
malgré que les personnes interrogées occupent des postes clés, nous pouvons résumer tout

cadans e tableau suivant :

Bhttp://entretiens.iamm.fr/pluginfile.php/308/mod_resource/content/2/DTraiter DONnees’DO_4 TXT cadre th
eorique_marsl3 fr.pdf (consultéle 11/05/2018 a 17 :42).
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Tableau n°111.5: Informations sur les entretiens effectués

Intervieweés Poste occupé Date Durée Lieu
M.Mounir MEK SEN Directeur deladirection | 15/05/2018 | 15h-16h15 Direction de la manutention
acconage et manutention et de I’acconage
M.Ameur MOUS Chef de département 14/05/2018 | 14h-16h30 Direction de la manutention
acconage et de I’acconage
M .M ehdi Chef de département 14/05/2018 | 10h30-12h Direction de la manutention
BOUGUEROUA manutention et de I’acconage
M .Bilel TACHI Directeur commercial 15/05/2018 | 9h30-12h Direction commercial
M .M ohamed ZEGUIDA | Chef de département relevage | 16/05/2018 | 10h-10h40 Direction du matériel
M.llyesHARKET Chef de service atelier gréage | 15/05/2018 | 13h30-15h Direction de la manutention

et de I’acconage

Source : Etabli par nous-mémes.
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Section 3 : Synthese de I’enquéte et recommandations

Apres avoir effectué notre stage pratique au sein de I’Entreprise Portuaire de Skikda a
la direction de la manutention et de I’acconage, et pour bien évaluer I’obstacle de
I’engorgement des ports, nous alons analyser et interpréter les résultats obtenus de notre
travail sur terrain, en utilisant les entretiens semi-directifs avec ses cadres. Nous avons

collecté un ensemble d’informations que nous allons présenter comme suit :

1. Lesentretiensavec lesresponsables:

Questions communes :

1. Pouvez-vous nous déterminer vos missions, ainsi que ler6le de votre département
dans I’Entreprise Portuaire de Skikda ?
Les réponses des responsables de la direction de la manutention et de I’acconage :

= M.Ameur MOUS

* M.Mahdi BOUGUEROUA

* M.llyesHARKAT
» Les missions principales de la direction de la manutention et de I’acconage :
-Etablir, au vu de la nature des cargaisons de chaque navire, les prévisions d’embauche ;
-Etablir un bon de commande engins pour chaque navire et le déposer au département
relevage;
-Communiquer au chef de service les opérations navires, les informations relatives a la
cargaison, afin d’établir les besoins en accessoires de manutention appropriés.

+ Leurrdle:
-Assurer la coordination des structures en charge de la manutention dans les opérations de
déchargement et de chargement des navires, ainsi que celle en charge de fournir les
accessoires ;
-S’assurer de la disponibilit¢ des moyens de manutentions et des personnels en
qualifications et en effectifs;
-La gestion optimale des espaces réservés au stockage des conteneurs/la gestion du
terminal & conteneurs/préservation de I’intégrité de la marchandise des clients (la propriété

des clients).
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L es réponses de responsabl e de la direction commerciale :

= M.Bildl TACHI ledirecteur commercia

» Lesmissions principales de ladirection commerciale :

-La gestion du volet facturation de I’ensemble des prestations fournies par I’entreprise ;

-Le recouvrement des créances sur clients et le traitement des réclamations clients, en

coordination avec les structures concernées ;

-L’écoute et la satisfaction client, dans le cadre de la promotion des prestations de services

de I’entreprise.

4+ Leur réle:
-Participer a la définition de la politique commerciae (politique de prix, conditions de
vente, réseaux et méthodes de distribution, choix des marchés, effort publicitaire et de

promotion) et la mettre en ceuvre.

2. Pouvez-vous nous définir I’engorgement des ports ?
Réponse de M.Ameur MOUS

L’engorgement des ports est I’insuffisance des espaces de stockage des marchandises en
toute securité. Une autre définition dit que les flux des marchandises débar quées dépassent

la capacité de stockage.

3. Dr’apres vous, quelles sont les principales raisons de I’engorgement des ports ?
Tous les responsables nous ont donné des réponses identiques. Les principales raisons de
I’engorgement sont :

-L’infrastructure algérienne qui date de la période coloniale n’est pas adaptée aux flux des
marchandises (import ou export) ;

-Alourdissement des procédures administratives et douaniéres ne permet pas la fluidité des
flux de marchandises ;
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-Les moyens de manipulation ne sont pas adaptés aux différentes opérations de
manutention et ne permettant pas une exploitation optimale des zones de stockage ;

-Le retard d’enlévement de la marchandise des clients prolonge le déla de s§our des
navires a qua et des marchandises stockées, ce qui engendre des difficultés d’entreposage
pour accueillir d’autres navires contenant d’autres marchandises ;

-Les contraintes d’exploitation ;

-Chevauchement des textes réglementaires ;

-Les marchandises endommageées ;

-Manque (absence totale) des opérateurs de transport et logistique ;

-L’inadéquation des horaires de travail des services de controle aux frontieres (la
douane/direction de la concurrence et des prix/direction des services
agricoles/phytosanitaire) avec le cycle de travail portuaire quelgue soit la phase (opération
navire/ ou phase controle) ;

-Manque des ports secs;

- Lalenteur des formalités bancaires.

4. En tant que professionnel dans le domaine des ports, quel est I’'impact de cet
engor gement sur le bon fonctionnement des ports ?

Selon les responsables interrogés les impacts de I’engorgement sur le bon fonctionnement
des ports sont :

- Réduction des rendements des ports (a un rapport direct avec le s§our des navires) et son
influence négative sur I’économie nationale ;

-Augmentation des charges supplémentaires supportées par les ports et lesclients ;
-Accumulation des réclamations clientéles et la perte des clientsen raison de la non-
évacuation rapide de la marchandise ;

-Les surestaries;

-Augmentation des dommages de marchandises causés par les manipulations répétitives
pour libérer les espaces de stockage en vu d’en accueillir d’autres;

-Congestion de I’accostage pour accueillir d’autres navires attendant en rade ;
-Alourdissement de I’activité portuaire ;

-Impact sur la préservation de la propriété des clients ;
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-La capture de la part de marché.

5. A votreavis, quel est le degré de maitrise de cet encombrement au niveau du port
de Skikda ?
» D’aprés les résultats de cette analyse, 83,34% des responsables ont dit que

I’engorgement des espaces réservés au stockage des conteneurs est maitrisable.

Figuren®l11.2 : Le degré de maitrise de I’engorgement au port de Skikda

la maitrise de I'engorgement

W maitrisable

immaitrisable

Source : Elaboré par nous-mémes a partir des données collectées auprés des responsables.

Arguments:
-Le port a déplacé I’engorgement vers les zones extra-portuaires (transfert de marchandises

aux parcs sous-douanes et ports secs).
-Dés que I’information est disponible avant I’arrivée des navires, ils créent des espaces en
programmant |e transfert des marchandises conteneurisées vers le port sec (SIL).

-lIs relancent les clients pour dépécher leurs enlévements.
» 16,66% sont dédiés ala congestion des navires qui reste incontrolable.
6. Laconteneurisation a connue ces dernierstemps une évolution marquante. Selon

vous, quel est I'impact de cette évolution sur I’encombrement des conteneurs au

niveau des ports?
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L es réponses des responsables sont illustrées dans la figure suivante

Figuren®l11.3 : L’impact de la conteneurisation sur I’engorgement des ports

impact de la conteneurisation

M impact positif

impact négatif

Source : élaboré par nous-mémes a partir des données collectées auprés des responsabl es.

» D’aprés les reponses des responsables, I’évolution de la conteneurisation a

influencé I’activité portuaire positivement.

Arguments:

-La conteneurisation est pour faciliter le transport et les échanges commerciaux, pour les

rendre plus rapides et plus sécurisés. Elle aun impact positif sur le rendement des ports.

- L’occupation d’espace est diminuée. En effet, on gerbe les conteneurs sur 4 a 5 hauteurs

dans une surface de 24mz.

-On peut mieux faire tout en informatisant le systeme d’information (I’acquisition des
logiciels de tracking).

-Mais le client subit I’augmentation du fret maritime a I’échelle mondiale.

7. Que pensez-vous de la gestion du terminal a conteneurs au port de Skikda ?
Merci d’argumenter votre réponse.
Les réponses de tous | es responsabl es sont illustrées dans lafigure ci-dessous :
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Figuren®lll.4: Lagestion du terminal a conteneursdu port de Skikda

la gestion du terminal a conteneurs

H bonne gestion

H mauvaise gestion

Source : élaboré par nous-mémes a partir des données collectées aupres des responsables.

> 83,34% des responsables ont dit que la gestion du terminal & conteneurs est bonne.
Arguments:

-Le port possede des moyens de manutention adaptés a tous types de marchandises ainsi
qu’un personnel tres qualifié.

-La spécificité du conteneur a apporté une certaine facilitation de manipulation
(optimisation des espaces et augmentation du nombre recu de marchandises).

> Les 16,66% sont dédiés au systeme d’information qui est tres limité et le manque
d’expérience.
-l faut une automatisation et informatisation du systeme.

8. Existe-t-il desprobléemesau niveau des douanes ? Selon vous, ceci influence-t-il la
gestion du terminal a conteneurs ?

Tous les responsables ont dit qu’il existe absolument I’obstacle de douane. Ils nous ont cité
gquelques cas::

-Si les clients importent des marchandises qui ne sont pas autorisées, les documents

prendront beaucoup de temps pour qu’ils soient réglés ;
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-Problemes de déclaration (marchandise défectueuse ou un probléme de papiers), la
marchandise dépasse son délai de s§our (21 jours) et elle sera sous la responsabilité
douaniére donc automatiquement transférée vers les parcs sous-douanes. Le client sera
obligé de payer des pénalités ;

-Les procédures douaniéres prennent beaucoup de temps pour régler les documents des
clients. Ca engendre un encombrement énorme dans la circulation des flux physiques et
d’informations.

Son influence:

Cette contrainte influence la bonne gestion du terminal a conteneurs et du port en général
négativement. En effet, elle cause un encombrement des conteneurs qui ne sont pas préts a

prendre et ¢ca conduit ala perte des clients.

9. A votreavis, les marchandises débar quées au port sont-elles bien prises en charge
en matiere de séeurité ?

Toutes les réponses étaient oui, les marchandises sont débarquées en quantité et qualité
restrictives en toute securité.

Arguments:

- « Sefety first » est le principe des ports. Les marchandises sont vraiment super bien prises
en charge en matiére de securité, car on apas mal investi en matiere de moyens humains et
matériels (grues et engins adéquats et adaptés aux différents types de marchandises
débarquées).

-Le port est certifié par I’ISO 9001 V2015, ISO 14001 V2015 et I’ISO 18001 V2007.

-Lasensibilisation et laformation continues du personnel.

10. Qud est le réle que peut jouer votre département pour éiminer le probléeme
d’engorgement du port de Skikda ?
L es réponses des responsables des trois directions sont comme suit :

> Direction de la manutention et de I’acconage :
-Une mission trés importante est |a gestion optimale (exploitation optimale) des zones de
stockage ;

92



Chapitre Il : Analyse de I’engorgement des
espaces réservés au stockage des conteneurs
au niveau du port de Skikda

-La bonne planification via I’utilisation des moyens adaptés a la manipulation des
conteneurs, pour les gerber en vue de la création des espaces ;
-Assurer un bon suivi des marchandises stockées ;
-Relancer les clients pour prendre leurs marchandises a temps.
» Direction matériel :
Mettre a la disposition le matériel adéquat pour le relevage des marchandises des clients a
temps en toute sécurité.
» Direction commerciale:
-Labonne communication de service clientéle ;

-Offrir destarifs raisonnables pour une évacuation rapide de marchandise.

11. D’apres vous, quelles sont les solutions efficaces pour désengorger les espaces
réserveés au stockage des conteneurs au niveau du port de Skikda?

D’apres tous les responsables, les solutions efficaces pour désengorger les ports sont :
-L’extension du port de Skikda pour augmenter les espaces d’accueil des conteneurs ;
-L’envoi direct de la marchandise au port sec ;

-L’extension du temps légale de travail du service contréle aux frontieres en deux (2)
vacations 2*8 y compris le vendredi et le samedi ;

-Renforcement des effectifs des services ;

-Allégement et amélioration du systeme administratif et des procédures douaniéres ;
-Amélioration du circuit d’information par la mise en place de I’EDI entre le port, la
douane et la direction commerciale (communauté portuaire) ;

-Mettre en place des laboratoires d’analyse affilée ;

-Réduction du temps d’acheminement des dossiers par canal bancaire ;

-Le service de BPFM (brigade police frontiére maritime) doit accorder une facilitation pour
I’acces (des clients et camions) notamment dans le cadre des enlévements sous-palan ;
-Enlevement accél érer des marchandises ;

-Solution de gerbage pour libérer les espaces ;

-Création d’autres ports secs pour libérer les ports de I’encombrement ;
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-Aménagement de I’infrastructure et de la logistique (Il faut améliorer I’infrastructure
routiere) ;

-Diversifié les moyens de livraison.

12. Un mot pour conclure.
» Réponse de M.Ameur MOUS chef de département acconage

La logistiqgue est un domaine stratégique, il faut une vision globale de I’Etat pour
développer la logistique portuaire et I’infrastructure ferroviaire, routiere et portuaire et

pour déterminer une stratégie nationale de I*exploitation.
» Réponse de M.Bilel TACHI directeur commercial

Le port est une zone de transit pas une zone de stockage. Il faut créer des bases logistiques
pour désengorger les espaces des ports pour qu’ils puissent revenir a leur fonction

principale.

» Réponsede M.llyesHARKAT chef de service atelier gréage
Espérant que les pouvoirs publics s’intéressent aux formations du personnel, car I’homme
est la clé de tout, sans lui et ses compétences on ne peut arriver a nul endroit, méme pas a

désengorger les ports.

Questions propres au directeur commercial :

Réponsesde M .Bild TACHI

1. Selon vous, la satisfaction client est-elle une priorité dans la politique

commerciale suivie dans I’entreprise portuaire de Skikda ?

Bien sur, c’est affiché dans notre politique. D’ailleurs, on a fait récemment une enquéte
sur la satisfaction des clients via un questionnaire, et d’apres les résultats obtenus les
clients sont satisfaits.

2. A votre avis, existe-t-il une stratégie marketing efficace pour répondre aux
attentesdesclients ?

Oui elle existe, nous avons un département marketing qui est chargé de :
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- Etre responsable de la mise en ceuvre du marketing mix de la société tel qu’il a été défini
en collaboration avec la direction générale ;

- Valider le plan marketing de la société produit par la fonction marketing ;

- Participer a la conception des nouveaux produits. Etre responsable du lancement des
nouveaux produits sur le plan commercial ;

- Proposer les adaptations ou |'abandon de produits existants. Participer aux décisions qui
traitent de ces sujets;;

- Valider le budget de publicité proposé par la fonction marketing ;

- Organiser les campagnes promotionnelles.

3. Quels sont les indicateurs de performance (quantitatifs et qualitatifs) que vous
utilisez pour mesurer votre performance commerciale ?

» Indicateurs qualitatifs (résultats 2017):

Taux de satisfaction des clients:
*Objectif : 75%.
*résultat obtenu : 79.28%.
Figuren®l11.5: La satisfaction des clients de I’Entreprise Portuaire de Skikda en
2017

la satisfaction clientele

B clients satisfaits

B clients insatisfaits

Sour ce : élaboré par nous-mémes a partir des données coll ectées auprés du responsable commercial .

> Indicateurs quantitatifs:
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Accroissement du chiffre d’affaire :
*Objectif : augmenté le C.A par 3,62%
*Résultat obtenu : 8%
Figuren®l11.6 : Accroissement du chiffre d’affaires période 2016/2017

évolution du CA

70,5 - . CA

.

69,5 T T i
2016 2017

Sour ce : élaboré par nous-mémes a partir des données collectées auprés du responsable commercial.

L e nombre des clients nouveaux :

*Objectif : 1 nouveau client par trimestre (donc 4 par an)
*Résultat obtenu : 25 par an

Taux detraitement de réclamation client :

*Objectif : 100%

*Résultat annuel : 100%

Taux derecouvrement des créances (résultat annuel):
*Objectif : 500 millions de Dinar.

*Résultat obtenu : + de 61%
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Tableau n°l11.6 : Autresindicateursde performance

AVR -14 AVR-15 AVR -16 AVR-17 AVR-18
Taux d'arrivée des navires {Navire/jour) 28 25 23 17 10
T.J.B moyenne a l'entrée 780074 01339 8495.95 1113435 1077600
Temps d'attente des navires (heure) 5746 6179 3701 355 481
Temps de desserte des navires (heure) 100.15 o482 84.52 4243 5786
Temps de rotation des navires (heure) 157.61 156.61 12244 45598 62.67
Tonnage moyen des navires 425417 473855 507506 4256.35 5159.89
Part des heures de travail dans le termps 45.33 811 #537 59.03 58.72
total passé & gual
Tonnage manutentionng par heure 2699 30.68 41.63 282 &8233
navire passé au port ;
Tonnage manutentionné par heurs 4247 4008 60,04 100.31 B89.17
navire passé au poste d'accostage :
Tonnage par heure dquipe : 10175 7540 T 47 100,45 90.04
Tn:rnna;g'e manutentionné par poste I4TIT6 2632840 258892 1346087 19845.73
d'accostage:
Tonnage manutentionné par métre 22427 170.08 16724 86,96 12820
linéaire du qual : A et
Tannage manutentionné par homme : 55,00 4528 66,03 254 4566

Source : Documents internes de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

4. Comment qualifiez-vous votrerelation avec vos clients ?
« Le client est roi » notre slogan, tous les clients préférent le port de Skikda pour notre

professionnalisme mais surtout pour I’accueil chaleureux.

2. Synthése des résultats de I’étude qualitative:

A ce stade nous arrivons a faire une synthése & notre étude et de proposer des voies
d’amélioration pour notre entreprise d’accueil.

2.1. Synthése des résultats de I’étude :

A partir de notre recherche et des résultats des entretiens auprés des responsables de
I’Entreprise Portuaire de Skikda, ainsi que des observations faites sur terrain, nous pouvons
dresser les constats suivants :

» Le port de Skikda est I’un des plus performants ports de I’ Algérie, il est doté d’un

personnel qualifié et moyens de manutention adaptés a tous types de marchandises.
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Le sous-développement du systeme portuaire algérien doté d’infrastructure
construite au début de la colonisation francaise trés limitée a fait que le pays n’a
pas pu maitriser le phénoméne de la conteneurisation. Les ports ne sont pas
compatibles avec I’évolution actuelle caractérisée pas les navires & grand tirant
d’eau.

Il existe un grand désequilibre du trafic portuaire: saisonnalité et irrégularité des
flux de marchandises transitant par les ports.

La plupart des ports agériens se situent dans des milieux urbains, leurs voies de
sortie débouchent sur des arteres urbaines.

L’une des principales raisons d’engorgement des ports est le délai de s§our trop
long des navires a quai et la non-évacuation rapide de la marchandise stockée, cet
étouffement se répercute directement sur lafluidité du transit de la marchandise.

Les ports de I’Algérie souffrent du manque (absence totale) des opérateurs de
transport et logistique.

Incroyable inadéquation des horaires de travail des services de contrble aux
frontieres (la douane/ la direction de la concurrence et des prix/ la direction des
services agricoles phytosanitaire) avec le cycle de travail portuaire (phases
d’opération navire et de contréle).

Les clients importateurs ou exportateurs soufrent du probleme de procédures
douanieres (dedouanement n’est pas a temps) qui ne permettent pas la fluidité des
flux de marchandise. Ils seront obligés de payer des pénalités si leurs marchandises
seront transférées aux parcs sous-douane.

L’engorgement des espaces réservés au stockage des conteneurs au niveau du port
de Skikda est maitrisable a 100%, parce que suite a cet obstacle I’EPSkikda a creé
en collaboration avec le port d’Annaba et la SNTF un port sec (Société Intermodale
de Logistique SIL) pour libérer les zones de stockage et accueillir plus de navires et
plus de marchandises.

L’impact de I’engorgement des zones de stockage sur le bon fonctionnement des
ports est négatif, a savoir :

-réduction de rendement des ports;;

-la perte des clients (un client mécontent est un client perdu) ;
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-augmentation des charges supportée par I’entreprise (frais supplémentaires).

> Leur premier objectif est |a satisfaction des clients et des autres parties intéressees,
les clients de I’Entreprise Portuaire de Skikda sont extrémement satisfaits et ¢a se
traduit par leurs fidélités.

> Le port de Skikda consacre beaucoup d’importance pour la sécurité de marchandise
et du personnel, d’ailleurs il est certifié selon I’ISO 9001 V 2015(qualité), 1SO
14001 V 2015 (environnement) et I’OHSAS 18001 V 2007(santé et securité au

travail).

2.2. Recommandations et suggestions:

D’apres les résultats obtenus de notre étude qualitative ainsi que notre analyse, nous allons
proposer des solutions et des suggestions susceptibles d’aider I’Entreprise Portuaire de
Skikda a éliminer le probléme d’engorgement des espaces réservés au stockage des
conteneurs, améliorer sa gestion du terminal a conteneurs et atteindre ses objectifs:

> L’extension du port mixte de Skikda (un projet en cours) pour augmenter les
espaces d’accueil de navires et de conteneurs.
Allégement et améioration du systéme administratif et des procédures douani éres.
Aller versles ports secs (création de plus de zones extra-portuaires).
Réduction du temps d’acheminement des dossiers par canal bancaire.
Sallicitation des clients a prendre leurs cargai sons a temps.

Aménagement de I’infrastructure (routiére surtout) et de la logistique.

YV V V VYV V V

Création des entreprises spéciaisees dans le transport de marchandises

conteneurisees.

> L’augmentation croissante du trafic de conteneurs nécessite des ressources
considérables au niveau des terminaux a conteneurs pour gérer efficacement les
différents flux tout en considérant I’aspect fondamental.

> L’enjeu est donc de minimiser les temps d’attente des navires et d’assurer une

manutention fluide pour satisfaire les exigences des compagnies maritimes.
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Conclusion du chapitre:

Ce chapitre nous a permis de mieux comprendre comment le port de Skikda
fonctionne et de collecter des informations concernant I’obstacle de I’engorgement des
ports ainsi que les solutions qui doivent étre tenues. Grace au guide d’entretien que nous
avons élaboré auprés des responsables, il s’est avéré que I’Entreprise Portuaire de Skikda
adopte une bonne gestion du terminal a conteneurs et une politigue commerciae

développée qui influencent positivement sur sa performance commerciale.
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La réalisation de notre travail nous a permis d’étudier les raisons principales de
I’engorgement des ports, tout en cherchant les solutions efficaces qui doivent étre mises en

ceuvre pour les désengorger.

La fonction logistique est I’ensemble des activités ayant pour but la mise en place, a
moindre codt, des quantites de produits et services, a I’endroit ou une demande existe. Pour
réaliser ces buts, I’entreprise doit assurer le bon fonctionnement de toute sa chaine
logistiqgue amont (achat, approvisionnement, gestion des stocks et production) et aval
(distribution, entreposage et transport).

La chaine logistique portuaire est un maillon trés sensible au sein d’une chaine
logistique globale. En effet, I’7amélioration de la performance d’un port est souvent un

enjeu tres important, notamment en raison des co(ts considérables inhérents a sa gestion.

La réalisation de notre étude théorique nous a permis de développer des notions de
base sur les ports et le rle de la conteneurisation dans la facilitation des échanges
commerciaux, et plus particulierement sur la logistique portuaire et sa gestion tout en
abordant les différentes contraintes des ports ainsi que I’obstacle de I’engorgement des

espaces réservés au stockage des conteneurs.

Dans un environnement portuaire concurrentiel, toute place portuaire se trouve dans
I’obligation de déterminer ses facteurs clés de succes et de se positionner par rapport a ses

concurrents.

D’apres les résultats et les analyses faites dans notre éude empirique, nous avons
confirmé que I’engorgement des espaces réservés au stockage des conteneurs a un impact
négatif sur le bon fonctionnement et la gestion des ports, et on a pu identifier quelques
freins ne permettant pas aux ports algériens a étre plus performants et libres :

— Un climat économique instable qui n’incite pas a des investissements lourds
qu’exige la conteneurisation.

— L’insuffisance de la qualité de service et le sous-développement des infrastructures
de transport.

— L’absence des opérateurs de transport.

— Les moyens de manipulation ne sont pas adaptés aux différentes opérations et ne
permettant pas I’exploitation optimale des zones de stockage.

— Lacontrainte des procédures douaniéres et systémes administratifs.
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A partir de ces résultats, nous avons pu confirmer nos hypothéses de départ :

v' Lapremiére hypothése est confirmée car la création des zones extra portuaires permet
de désengorger les ports de commerce et de réserver des espaces de stockage en dehors des
ports, ces espaces peuvent étre des ports secs ou des magasins et aires de dép6t temporaire
(MADT).

Le port sec est un dépdt temporaire extra-portuaire, destiné a recevoir des leur arrivé au
bureau des douanes, les marchandises déchargées, pour y s§ourner sous contréle douanier
en attendant le dép6t de la déclaration en douane. Il est considéré comme un prolongement
naturel des ports maritimes et ne peut étre rattaché qu’a un seul port.

On entend par magasins et aires de dépét temporaire MADT des espaces sous douanes
destinés a abriter des marchandises importées en attendant le dép6t de la déclaration en
détail. lls peuvent également recevoir, en attendant leur expédition, les marchandises
destinées a étre exportées ou réexportés qui ont été déclarées en détail et vérifiées.

v' Ladeuxieme hypothése est confirmée : la réalisation d’une voie ferroviaire permet une
évacuation tres rapide de la marchandise stockée au niveau des ports car ce réseau
spécifique dédié uniguement aux marchandises devrait permettre la diminution des délais.
C’est un mode de transport de marchandises tres fiable, sir, écologique et rapide.

En comparant le trafic ferroviaire avec les autres modes, nous découvrons qu’il est sans
aucun doute le moyen le plus sir. Une slreté qui résulte de la diminution du nombre
d’accidents, et bien évidement des pertes qui peuvent en résulter.
Ce mode nous permet de répondre a la probl ématique exprimée comme suit :
e |l permet de respecter les délais de livraison vu que ses horaires sont ponctuels.
e |l est adapté aux grosses expéditions et aux longues distances.
e Possihilité de connexion ala chaine logistique intégrée en utilisant des unités de
transport de porte-a-porte.
v' La troisieme hypothése est confirmée: la création des entreprises de logistique qui
s’occupent principalement du transport multimodal des marchandises conteneurisées
permet de répondre ala problématique exprimée comme suit :
e Engorgement des espaces au niveau des ports réservés au stockage de
marchandises.

e Réclamation des clients sur le délai d’évacuation de leurs marchandises.
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e Demande croissante des opérateurs économiques pour leur réserver des zones de
stockage appropriées.
e Offrir des services adaptés aux différents types de marchandises selon leurs modes

de conditionnement.

Notre recherche présente une limite qui est le risque de non objectivité des résultats de
I’enquéte car elle a été faite sur un echantillon de six (6) interrogés. Il est a noter qu’au
cours de notre travail de recherche, nous n’avons presque pas rencontré de difficultés au
niveau de I’entreprise d’accueil. Par contre, I’insuffisance d’ouvrages sur la logistique

portuaire a été une véritable contrainte lors de notre recherche.

Enfin, nous sollicitons les futurs chercheurs voulant approfondir leurs connaissances
sur ce sujet peuvent axer leurs éudes sur :

> L’optimisation des zones réservées au stockage des conteneurs.

> Essai d’analyse des procédures douaniéres au niveau des ports.

» Contribution de délai de séjour des navires a quai a I’engorgement des ports.
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Annexe n°l.1 : Les schémas de différentes modalités d’expédition du conteneur

Schéma d’expédition FCL/LCL

FCL/LCL
v v
Chargement Terminal port Terminal port Destination/
expéditeur » départ —» d’arrivée —» réceptionnaire

Schéma d’expédition LCL/LCL

LCL/LCL
\ 4 \ 4
Chargement Terminal port Terminal port Destination/
expéditeur »| départ | 3| d’arrivée | | réceptionnaire
A A A A
Groupage Dégroupage
Schéma d’expédition FCL/LCL
FCL/LCL
Chargement Terminal port Terminal port Destination/
expéditeur départ d’arrivée réceptionnaire
A A
Dégroupage
Schéma d’expédition LCL/FCL
LCL/FCL
A 4 A 4
Chargement Terminal port Terminal port Destination/
expéditeur T départ > darrivée T réceptionnaire

A

A

Groupage




Annexe n°l11.1 : Organigramme générale de I’Entreprise Portuaire de Skikda.

Conseil
d’administration

Directenr
Geénéral

Cellule audit & Secrétariat &

gestion des risques BOG

Cellule contrile de Cellule

gestion communication

Cellule affaires

juridiques || Corps d'assistants

Direction finances

et Comptabhilité Direction SIE

Secretaire Genéral

Directiondes | | Directiondu | | Direction des
Ressources Domaine et Affaires
Humaines des Travaux Genérales

Direction du Qualité etdes | |Directiondela | Direction Directiondu | | manutention
matériel Systemes Capitenerie | |Commerciale| | remorquage

Source : Document interne de I’Entreprise Portuaire de Skikda.



Annexe n°l11.2 : Guide d’entretien

Guide d’entretien

Date :
Heure :

Lieu :

Dans le cadre de 1’¢laboration de notre mémoire de Master en sciences commerciales
option : Distribution et Supply Chain Management et dont le theme est intitulé : «Essali
d’analyse de I’engorgement des espaces réservés au stockage des conteneurs au niveau des

ports ».

Nous avons élaboré un entretien de quatorze (14) questions qui va nous permettre de
récolter les informations nécessaires pour notre étude afin d’étre exploitées pour la

réalisation du mémoire.

Nous souhaitions solliciter votre contribution a apporter des éléments de réponses a
nos questionnements, I’objectif de I’entretien est de comprendre les principales raisons des
engorgements des ports et comment éliminer ce probleme. Nous vous remercions de nous

recevoir aujourd’hui et de nous consacrer du temps.

Questions communes :

1. Pouvez-vous nous déterminer vos missions, ainsi que le r6le de votre département dans

I’entreprise portuaire de Skikda ?

3. Drapres vous, quelles sont les principales raisons de 1’engorgement actuel au niveau
du port de Skikda ?



4. En tant que professionnel dans le domaine des ports, quel est I'impact de cet

engorgement sur le bon fonctionnement des ports ?

5. A votre avis, quel est le degré de maitrise de cet encombrement au niveau du port de
Skikda ?

6. La conteneurisation a connue ces derniers temps une évolution marquante. Selon vous,

quel est I’impact de cette évolution sur I’encombrement des conteneurs au niveau des

ports?

7. Que pensez-vous de la gestion du terminal a conteneurs au port de Skikda ? Merci

d’argumenter votre réponse.

8. Existe-t-il des problemes au niveau des douanes ? Selon vous, ceci influence-t-il la

gestion du terminal a conteneurs ?

9. A votre avis, les marchandises débarquées au port sont-elles bien prises en charge en

matiére de sécurité ?

11. Selon vous, quelles sont les contraintes qui empéchent la libération des zones de
stockages des conteneurs ?

12. Quel est le role que peut jouer votre département pour éliminer le probléme
d’engorgement du port de Skikda ?
13. D’aprés vous, quelles sont les solutions efficaces pour désengorger les espaces

réservés au stockage des conteneurs au niveau des ports?



Questions propres au directeur commercial :

1. Selon vous, la satisfaction client est-elle une priorité dans la politigue commerciale

suivie dans ’entreprise portuaire de Skikda ?

2. A votre avis, existe-t-il une stratégie marketing efficace pour répondre aux attentes des

clients ?

3. Quels sont les indicateurs de performance (quantitatifs et qualitatifs) que vous utilisez

pour mesurer votre performance commerciale ?



Annexe n°l11.3 : Position géographique de I’Entreprise Portuaire de Skikda.




Annexe n°l11.4 : Document d’autorisation d’acces au port des marchandises destinées a
I’export (conteneur-divers)

REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE

MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES iy b e 5l
TRANSPORTS By Aagielt 3 ot
SGP « PORTS » SOGEPORTS e gl " A gl Cllanlina a0 48 5
ENTREPRISE PORTUAIRE DE SKIKDA SR LN Tnapd)

ENTREPRISE PORTUAIRE DE SKIKDA

AUTORISATION D’ACCES AU PORT DES MARCHANDISE
DESTINEES A L’EXPORT CONTENEUR - DIVERS

- Le client (opérateur):........ I T T et
{ = TeAransare o s dnnsisvanssiadsisisvaeseasis sasdasessasivansvarsaRasan e ihsssnsiese
- Type de conditionnement :.....cccovevieencnrencnes sessiessisessrsernasssnse SR T
- Nombre de colis ou conteneur :............ R SR S R IR
- Nature de la marchandise :.........c.ccocvvuee.... ene RS sasasineeno Ssevscersavive
S UDESONHEION ;. s si s cansadsssnidiersenvhs FRORE NSRRIt susesensesinii SessRTRveee
- Numeéros des conteneurs a2 embarquer (CF liste annexée) :........cceueeeeneernennennans
- Tonnage:...... esseRssba s esTese e s Sy e osenesasanaes
- Date d’embarquement :.......cccceevureiacnnannan Navire :........ ceRssanTe e naaa iR baa s
- Autorisation d’accés au port 2 compter du t.....ccueruieiririerinrenrenienieneenreneenees
. - Lieu d’entreposage :...... Ssrenmevavarse R S R R SRR sersensersreansssssesss
SKIKDIA 52 ssssusssssanesdbassomsissnessin

AVIS ET VISA DU RESPONSABLE ACCONAGE
(Griffe et Visa) Client

Adresse : BP.65-21 000 Route de I’Tlot des Chévres.

Spa au Capital de 9 Milliards de Dinars Skikda — Algérie

Tél : 038.75.23.95-038.75.22.80 Fax : 038.75.20.15- R.C N°: 99B0142389 00/21 N°NIS : 0 982 2101
038.75.22.55 00111 61
Email : epskikda@skikda-port.com Web : http//www.skikda- N° Article : 21012909011

© @ @

port.com



Annexe n°l11.5: Bon de sortie

BON DE SORTIE

BON N° : 015036/2018
Date de livraison de la Marchandise : 09/04/2018

SKIKDA

Code Transitaire : 30515
Navire: HANSA MARBURG
N° Déclaration Douaniére :

Date : 03/04/2018
Date Déclaration :

(Porte Marinelle)

TC N° : CMAU1322069

Date de Visite : 08/04/2018
Réceptionnaire : SARL CERAYA MATERIAUX DE CONSTRUCTION /Cité Timgad Algérie
Transitaire : INTER TRANSIT EXPRESS (I.T.E) / CITE LES FRERES KHALDI TOUR 02 LOT 02

; Aire de Stockage : Marinelle

N° duBL : FSH0182553C

3 5
P 1:: l(IZ‘l(l:l:: T::ll::'ge de C(:teneur T’lz'(pée d'El:::::)lll:l:ion S i i
Articles divers 1 30,200 T CMAU1322069 |20 Pieds |[Camion 11572-513-21
Total de Colis et de Tonnage : 1 30,200T
OBS : Skikda le : 16/05/2018 A 11:39:09
Recu Conforme
Le réceptionnaire Le Magasinier
BON D'ACCES AU PORT
TC N°: CMAU1322069
N°B.S: 015036/2018 Du: 09/04/2018
B.A.E DOUANE N° : Du:
Nom et Prénom du chauffeur : . N°duBL : FSH0182553C
N° du permis de conduire :
IMM.du camion : 11572-513-21 Type TC : 20 Pieds
Localisation : Marinelle Code Transitaire : 30515
USAGER SKIKDA LE : 16/05/2018 Cachet et Signature

INTER TRANSIT EXPRESS (LT.E)




Annexe n°l11.6 : Analyse du trafic de marchandises générales

Réalisations du mais
Prévision | Réalisation | Prévision | Réalisation | Evolution T'.P'L TRO Tf PART
Catégorie | ANNEE | anll | aeds | oands | TR g o j0n) o)
Tee % |Buod| Bud | Bu
M| 4M |dA
- Produms agncoles  [y3ggop| 70389 | 62100 | 155281 |94892| 135 |266| 45 | 13 56%
alimport 1316000 70241 | 61700 | 184952 [947i1| 135 [267| 45 |13 55%
arexport 4800 143 400 329 181 | 122 |82 21 |7 0%
Denrees alimentaires | cqgon 0 i 0 i 0 0 0 0 0%
ilimport 50 000 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
ilexport ] 0 0 0 0 [ ] 0l 0%
Produits métallurgiques | 4gcgog | 20695 | 44860 | 36053 [15364] 74 (80 | 20 [ 7 8%
limport 485000 | 20695 | 44860 | 36089 [15364| 74 [s0 | 20 | 7 385
ilexport ] i 0 i 0 0 [0 0 [0 0%
Mineraux & matériaux 3790 2 500 1506 |-1784| 54 |60 | 14 | G 2%
de construction 25 500
limport 15500 | 3290 2 500 1506 |-1784| 54 |60 | 14 | 6 2%
i Pexport . 0 0 0 0 0 [ 0%
Engrais . 0 0 0 0 0 1] 0%
alimport - 0 0 0 0 0 0o o 0%
lexport ] i 0 i 0 0 [0 0|0 0%
Produits chimiques | gpgc | 8534 7413 3376 |5158| &0 |46 | 12 | 4 4%
limport 75500 | 7858 7000 3347 |45i6| 57 |48 13 [ 4 3%
ilexport 4951 76 413 34 w42 | @5 [ 8] 2 |1 0%
Transactions speciales | 1133331 | 99005 | 95911 | 91464 |7541| & |95 | 24 | 8 96%
limport ss0000 | 80122 | 74800 | 75373 [4748| & (1| m [ 9 79%
lexport 253337 | 18883 | 21111 | 16091 |-2792| 15 |76 | 19 | & 17%
Total 3095082 | 201913 | 212784 | 297686 (95773 47 |140| 31 |10 311%
limport 2832000 182206 | 130880 | 281232 |[9%026| 54 [147| 32 |10 294%
i I'export 263082 | 19707 | 21924 | 16454 [2283| 17 |75 | 19 | 6 17%




Annexe n°llL.7 : Analyse du trafic de marchandises conteneurisées

Réalisations du mois
Prevision | Réalisation | Prévision | Realisation Fvolution TE. | TR | TR PART
s s s s 0 0 0
Catégorie *"?‘ﬁ? avr-17 | ave-l8 | ave-l8 | 20172018 | (%) | (%) | (%) (%)
Nbr/Te P Bud | Bud | Bud
[ A 4M | A
PLEINS 6422 6 706 284 4 Bi1%
VIDES 28 0 -28 - 0%
100
TOTA & 450 & 706 256 4 51%
ENTREE | L
5 NET E4 6EBE 51 208 -3 480 -5 63%
TARE 14 189 14 752 563 4 18%
TOTA &8 877 &5 960 -2 917 -4 B2%
L
PLEINS a8 o4 -4 -4 1%
VIDES 6 D69 & 390 -5759 -8 48%
TOTA 7 067 & 484 -5B3 -8 49%
L
SORTIES
MET 404 454 51 13 1%
TARE 15 5458 14 265 -1 282 -8 18%
TOTA 158950 14 718 -1231 -8 18%
L
PLEINS 79505 & 520 7 200 & 800 280 4 o4 26 a 2%
VIDES a0 435 65337 7 400 6390 -507 E 35 23 E 3%
TOTA | 160000 13516 14 6500 13130 -327 -2 90 24 ] 100%
TOTAL L
MET 667 842 55092 &0 480 51 662 -3 430 -5 a5 23 E 64%
TARE 352 000 29735 32120 29017 -718 -2 an 24 E 3I6%
TOTA | 1013842 84827 92 600 80579 -4 1438 -5 a7 24 E] 100%
1




Annexe n°l11.8 : Délai de séjour des navires a quai

e [ e | |
OE NAVIRES | px1pEp | SORTE ) @ B D'ATTENTE SEJOUR

ENRADE (B) | AQUAI ()
RO/RO 1 i i 1889 080 870
E%EITTENELTRS = o 178 4457 B8 B9
IR 1t 11 2%t 11850 N1 0437
TUBES f f i 1 018 Vil
CEREALES q 0 1463 83 3.1 1875
BOIS f f n il 169 53
GRUMES U 0 0 0 AN OV
S0IA J 3 103 753 /K B0
CIMENT 0 0 0 u ! S0Vl
e I I X w | u
DIVERS 11 1l il i 509 3.9
TOTAL 683 il 1005 521 0% ol
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