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Résumeé:

La conteneurisation est I’une des révolutions la plus marquante du transport maritime,
elle permet aux entreprises portuaires de faciliter ses activités. La conteneurisation représente plus
de 80% de ce trafic mondial, Les acteurs économiques, dont les entreprises portuaires, y trouvent
un avantage certain pour leurs activités mais sont depuis plusieurs décennies, confrontés a d’autres
objectifs

Toute entreprise portuaire faisant partie d’une atmospheére concurrentielle se trouve dans
I’obligation de prendre des actions correctives une fois des anomalies détectés dans la gestion d’un
port, aussi dans le but d’améliorer sa performance logistique et rester compétitive, afin de
répondre a cette évolution du trafic des conteneurs, les entreprises portuaires ont trouvé a la
création des terminauix a conteneurs une solution pour faire face.

C’est dans cette optique qu’on aréalisé ce présent travail de recherche. Autrement dit,
I’objectif de nos investigations de recherche tourne autour de I’impact de la gestion d’un terminal
a conteneurs sur la performance de lalogistique portuaire.

A travers notre étude, nous visons également a proposer des pistes de solution ou

précisément des actions a prendre pour améliorer cette performance.

Motsclés: |a conteneurisation, la performance logistique, terminaux a conteneurs.




Abstract :

Containerization is one of the most significant revolutions in maritime
transport, allowing port companies to facilitate their activities,
Containerization accounts for more than 80% of this global traffic. Economic

actors, including port companies, find there a definite advantage for their

activities but for several decades have been faced with another
objective Any port company that is part of a competitive atmosphere is obliged
to take corrective actions once anomalies have been detected in the
management of a port, also in the aim to improve its logistics per formance and
remain competitive, in order to meet this evolution of container traffic, the port

company we find at the creation of container terminals a solution to cope.

It iswith thisin mind that this work has been done to study the impact
of the management of a container terminal on the performance of port logistics,
and we also aim to propose solutions or precisely actionsto betaken to improve

this performance.

Keyswords. Containerization, logistics performance, container terminals




DEDICHCE

Je dédie ce madeste travadl 4 :
Aucane dédicace ue serait exprimen U affection et € amour que 7' éprouve

envend Toc,

Pucisse ce travadl étre la récompense de tes doutiens moraux et sacrdfices.
Pucsse ce modeste travadl constituer ane legene compensation four tous leo
wolblles sacnifices que T T'es cmpodé foarn assaner mon bien -étre et mon
Mes frenes et eaeune :

Fakhima et Votlel guc m ot souvent aidé, soutenn, ot oncente, a (lelina
le génie et Menade le Choucthon de la famdlle
Mes consin et cousine, mes grand-mene, mes oncles, mes tantes

Tanik, Sofiane, Nassim, Lamine, Facuzi, Yrteine, Salim, Famou,
Amine, Rader, Tmad, Ratim, Rarim, Sewnia, Facza

A tons mes camanades de La promotion.

A tous ceax gui de, de loin ou de frés on contribué a la réalisation de ce
madleste travad.




Remerclements

Jetiens i adresser mes Vifs remerclements i tous ceux qui, de prés

ou de loln, ont contribué o L'élaboration de ce présem,t travatl.

Mes remerclement sont adressés tous particulitrement o mon
mattre ode stage Monsieur « FAROUD) Bjafar », pour m'avolr intégré
rapldement et de w'avolr accordé toute sa conflance, pour Le temps quil
m’a consacrt tout au long de cette période, sachant répondre i toutes
mes bnterrogations.

e tlens a expriveer maa totale reconnaissance pour Madawe
CBELHABRIB Ouarday et Monsieur <BENAL Omary pour Leurs accueils,
aides, et consell précieux quils m'ont accordés dés mown arrivée i
L'entreprise.

_Je remercie mon encadrewr de vecherche au niveaw de 'eHEC
madame LAOUD) Ouardia pour son soutien, son atde, ses consells et
ses orientations fondamentales qui ont contrtbué i La védaction de ce
document.

e tiens également a remercier tous Le personmel de Lentreprise
BMT pour leurs sympathiques accueils et Lewr coopération durant toute
mow stage.

e ne saural clove ces remerciements sans exprimer toute mon

affection pour ma formidable famille. Son encourngement, sa

comprél/lewsiow et sa présem,ce.




Listedesfiqures:

N° desfigures Intitulé des figures page
Chapitre 1
Figuren°1 les zones d’un terminal a conteneurs 15
Figuren °2 identification des conteneurs 23
Chapitre 2
Figuren® 3 les acteurs de la chaine | ogistique portuaire 28
Figuren°4 processus de la chaine logistique portuaire 29
Figuren °5 Niveaux de décisions de la chaine logistique portuaire | 31
Figuresn°6 processus du terminal a conteneur 40
Figuren °7: les indicateurs de performance portuaire 45
Figuren °8: mesure d’objectifs 48
Figuren °9 Letriangle stratégie /acteur/ processus d'action 50
Chapitre3
Figuren® 10 : Joint-venture 52
Figuren°11: lalocalisation géographique de BMT 53
Figuren® 12 : Container Termina Management Systéme CTMS 64
Figuren® 13: Systéme de Détection de Positionnement PDS 65
Figuren® 14 : Reconnai ssance Optique des Caractéres OCR 67
Figuren°15: Electronic Data Interchange EDI 67




Lisedestableaux :

N° du tableau | intitulé du tableau page
chapitre 1 :
Tableau N° 1 Evolution des 10 premiers ports a conteneur dansle 16
monde (entre 2013 et 2014)
Tableau N °2: les 10 premiéres compagnies maritimes dansle mondeen | 21
2015
Chapitre 3:
Tableau N°3: les équipements de BMT 59
Tableau N° 4 : capacité du terminal 60
Chapitre 4
Tableau N°5 : La moyenne de mouvement d’un Portique QC 68
Tableau N°6 : Rendement horaire commercial d’un portique sur rail
Tableau N°7 : Moyenne de conteneurs traités par compagnies 70
principales
Tableau N°8: La moyenne d’attente en rade d’un navire 71
Tableau N°9: Letaux de réalisation en conteneurs 72
Tableau N°10 : Le taux d’occupation de terminal
Tableau N°11 L es opérations commerciaes trimestrielles — visites 73
Tableau N° 12 les comparatifs des livraisons 74
Tableau N°13 : Le sgour de conteneur au terminal 74
Tableau N°14 : Le nombre de conteneur en souffrance 75
Tableau N°15 : La proportion mensuelle de la consommation du gasoil 76
Tableau N°16 : La productivité des chariots élévateurs (Visite/dépotage) | 77
Tableau N°17 : La productivité de ressources humaines journalieres 77
manutentionnaires
Tableau N°18 : Le nombre d’accidents par mois 78
Tableau N°19 : Le nombre des livraisons des conteneurs 79
Tableau N°20 : Les délais de rapprochement des camions 80




Liste des abréviations:

AGV véhicule autoguideé

APS Advanced Planning System

ASLOG Association des logisticiens d’entreprise
BBA BordjBouArreridj

BMT Bejaia Mediterranean Terminal

CL Chaine Logistique

CTMS container terminal mangement systéme
DG Direction Génerale

DFC Direction des Finances et Comptabilité
DM Direction Marketing

DO Direction des Opérations

DRH Direction des Ressources Humaine

DT Direction Technique

EDI Electronic Data Interchange

EPB Entreprise portuaire Bejaia

ERP Entreprise Ressource Planning

EVP Equivalant 20 pieds

GPS Gestion de position par satellite

0B [ ghilOubarouak

SO Organisation international e de standardisation
OCR Reconnaissance optique de caractere
PDS Systeme de Detection de Positionnement
PSS Position Shirting System

QC Portique de quai sur rail

RDS Radio Data System

RMGC Rail-monted gantry cranes

RTGC Rubber-tyred Gantry

RP Remorquesportuaires

RTG Portique gerbeur sur pneus

RDTS Radio Data Terminal System

SPA Société Par Action

ZEP Zone Extra Portuaire




SOMMAIRE :

INErOdUCHION GENBIAIE. .. et e e e e e e e e e e

Chapitre 1 : présentation des terminaux a CONtENEUIS..........ovveviieneins eevieeereeireenns

Section 1 : généralité sur les ports et terminaux a

Section02: La
CONEENEUIISALION . . . et et e et e e e e e e e e e e e e e e e e e

Chapitre 2 : les activités de la logistique portuaire...........ccvvvvevevivieniennvene

Section 1 : lalogistique des ports et des terminaux a
(07001 (=T L= T

Section 2 : la performance de lalogistique
010 (8 T S

Chapitre3: BMT et lagestionde sonterminal................coooi i e,

Section 1 : présentation de I’organisme
A ACCUEBIL. .o e

Section 2 : lagestion et lalogistique du terminal a
(070 1 (=] 0 T USSR

Chapitre 4 : la performance de la logistique de BMT ... i,

Section 1 : analyse de la performance de

Section 2 : résultat des
(S L (= = £ ST PR

Conclusion
GONBIAlE. .. i e e

27

40
51

51

58
68

68




|ntroduction genérale



Introduction générale

Dans I'économie mondial e actuelle, aucune nation n'est autosuffisante sur tous les
domaines, les pays sont impliqués a différents degrés dans des processus d'échanges afin de se
procurer des produits et services non produits localement. Avec lamondialisation et e besoin
des échanges internationaux de plus en plus récursifs entre les nations, il est indispensable de
diriger I'économie sur |'aire cotiere atravers le transport maritime qui assure I'essentiel des
échanges internationaux. L'essor est remarquable au niveau du volume des marchandises
transportées par voie maritime accompagné de |a spécialisation des navires, le gigantisme
naval et la modernisation des ports.

Il faut souligner ici que « les 90% des marchandises produites et consommeés dans le
monde sont transportées par |e transport maritime et la conteneurisation représente plus de
80% de ce trafic »*: pétroliers, porte-conteneurs, vraguier, cargo polyvalent, navires
spécialisés. Six milliards de tonnes de marchandises sont transportées tous les ans par voie
maritime, 60 000 bateaux de commerce naviguant atravers le monde?

L’apparition du conteneur a obligé les acteurs de la chaine du transport (chargeurs,
armateurs, ports...) a modifier completement leurs modes de gestion et méthodes de travail
afin d’optimiser, maitriser les mouvements des flux de conteneurs et d’atteindre leur
destination finale rapidement, en toute sécurité et a moindre co(t.

En effet, le conteneur est devenu « un outil roi » dans le commerce maritime, presque
toutes les marchandises transportées pour une longue distance sont aujourd’hui conteneurisees
pour faciliter toutes les opérations portuaires I’avénement de I’activité logistique permet de
gérer I’ensemble de ces flux.

La chaine logistique portuaire est un maillon trés sensible au sein d’une chaine
logistique globale. En effet, dans e domaine maritime, il est essentiel de respecter lesdélais
delivraison et de réduire les colts des déférentes opérations de manutention et de transfert de
conteneurs, en tenant en compte de la productivité du port.

L amélioration de la performance d’un port est souvent un enjeu tres important,
notamment en raison des colts considérables inhérents a sa gestion. aujourd’hui les
entreprises portuaires devront veiller a ce que la chaine logistique soit réalisée a meilleures
conditions pour étre plus compétitives, Les ports qui accueillent un grand nombre de
conteneurs doivent étre aménagés avec des installations spécialisées (infrastructures) pour
assurer la réception des navires adaptés a ce type de transport (transport conteneurisé), dans

un espace appelé « Termina a conteneur ».

! http : //www. Dakaractu.com, consulter le 13/02/2018 a 22h:46
2 shttp://www.vedura.fr/environnement/transports/transport-maritime.Consulter le 25/02/2018 a 10h:16.
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Un terminal maritime a conteneurs est un systéme complexe ou la manutention et le
transport de conteneurs jouent un role crucial. Sa performance dépend de la pertinence des
décisions, tant au niveau stratégique et tactique qu’opérationnel. A chaque niveau, plusieurs
problemes se dégagent, tels que I’ordonnancement des équipements de manutention,
I’affectation des navires aux quais ou I’optimisation des espaces de stockage.

Le passage pour I’Algérie a I’économie du marché alafin des années 1980, afait
changer lafagon de voir les choses, avec I’élargissement des ports, ainsi que d’infrastructures
moderniseées, dont certains cas au détriment du tourisme qui a permis au pays de reprendre de
I’ampleur grace aux accords d’ouverture du marché de fret aux armateurs étrangers, ou encore
I’installation de nouveaux terminaux aconteneurs, ce qui fait que la conteneurisation a pris
place dans le transport maritime internationale, et dans tous |les ports du monde, et parmi eux
le port de Bgjaia.

La réalisation d’un terminal a conteneurs aux ports de Bejaia est inscrite par I’entreprise
portuaire du Bejaia (EPB), avec une firme Singapourienne Portek Intl Ltd. Le partenariat a
donné naissance a une nouvelle entreprise, dont le capital social est détenu a51% par I’EPB,
et 249% par Portek Intl Ltd. La nouvelle sociéte est denommée Bejaia Méditerranean
Terminal (BMT)®. L’objet de sa mission est d’exploiter le premier terminal & conteneurs

d’Algérie, suivant les normes et standards internationaux.

A cetitre, notre theme de recherche porte sur I’impact de la gestion d’un terminal a
conteneurs sur la performance de lalogistique portuaire, cas Bejaia M éditerranéen Terminal
(BMT).

Le choix de ce theme est donc dicté par I’importance qu’il revét et son actuaité. En
effet, le port et la notion des conteneurs suscitent depuis des années un intérét sans précedent.
Ceci nous amenera a élargir nos connaissances en particulier celles relatives au domaine
portuaire, le choix du BMT comme lieu du stage est par rapport ala praticité du théme et sa

notoriété au niveau national.

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.

3 BMT, service ressource, documents interne, le 17/02/2018

]



Introduction générale

Lasociété BMT continue & investir dans I’infrastructure et cela dans le but de
développer I’activité du conteneur et d’atteindre ses objectifs. De cefait nous allons poser la
guestion principale suivante : « Quel est I’impact des flux des conteneurs sur la

performance delalogistique portuaire ? »
A partir de cette question du départ, découlent d’autres questions secondaires a savoir :

» Comment leterminal a conteneurs est-il géré par BMT ?

» Quelles sont les principal es étapes d’acheminement des conteneurs au niveau du port
en général et du terminal en particulier?

» Comment la performance de lalogistique portuaire est-elle évaluée par BMT?

Pour mieux cerner les préoccupations, nous avons juge utile d’émettre I’hypothese
principale suivante :

Afin de vé&rifier notre hypothése nous avons formul és les sous-hypothéses suivantes :
H1 : laperformance des équipements et des logiciels ont permis de bien gérer leterminal a
conteneurs de BMT.

H2 : Chague étapes d’acheminement est optimisée ce qui afait la performance de I’ensemble
de lachaine logistique portuaire.

H3: Les criteres de performance logistique pris en compte par I’entreprise BMT concernent
les moyens mis en ceuvre pour atteindre ses résultats en comparant ces derniers par rapport
aux ressources empl oyeées.

Pour confirmer ou infirmer ces hypothéses, notre démarche de collecte d’informations
et d’analyse du contenu a été axée sur larecherche documentaire, et une analyse statistique
descriptive.

La consultation de divers ouvrages, revues spécialisées, internet, travaux universitaires
et I’accomplissement d’un stage pratique d’une durée de trois mois au niveau de I’entreprise

BMT a constitué pour nous un apport considérable en matiére de notre recherche.

Celanous a permis de faire une revue de littéraire théorique sur le sujet, atravers
laquelle nous avons pu réadapter les hypothéses au terrain explorés.

Pour notre étude nous avons cerné notre travail de recherche dans un cadre analytique
et descriptif afin d’apporter une interprétation correcte des indicateurs de performance de la
logistique portuaire.

Nous avons utilisé une étude qualitative, atravers des entretiens menée aupres de
plusieurs responsables du BMT, ce qui nous aaidé a mieux comprendre le contexte étudié.

]
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En effet, I’analyse des réponses collectées (données) nous a permis de vérifier les
hypotheses avanceées, et de répondre aux problématiques posées.

Pour une meilleure approche de notre théme nous avons subdivisé notre travail en
chapitres suivants :

Le premier chapitre contient la notion des ports, terminaux maritimes a conteneurs et
ains que lanotion de la conteneurisation.

L e deuxieme chapitre est consacré ala présentation de lalogistique des ports et des
terminaux a conteneurs, et ala performance de lalogistique portuaire.

Par la suite, le troisiéme chapitre consistera a présenter le lieu de notre stage : Bgaia
Meéditerranéen Terminal, et aussi |les techniques de gestion du terminal.

Enfin le quatriéme chapitre est consacré pour I’analyse et interprétation des indicateurs

de performance de lalogistique portuaire, tout en se basant sur des entretiens menés avec les

responsables.

]
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Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

Introduction :

Le port est I’une des composantes essentielles dans la chaine du transport maritime, il
est considéré comme un espace économique, stratégique et un lieu de transit de diverses

marchandises dans les meilleures conditions, colt, délais et sécurité.

Dans cette optique, les ports maritimes ont connu de grands dével oppements des
technigques de manutention avec I’invention de la conteneurisation et I’apparaissions des
terminaux a conteneurs. Avant cette derniére, le navire prend plus de temps dans un port pour

charger et décharger sa marchandise.

Le présent chapitre sera consacré a la présentation des fondements théoriques
concernant notre recherche.une vue d’ensemble sur les ports d’une maniére générale suite par
des détails sur les terminaux maritimes a conteneurs, ainsi un apercu sur lanotion de la

conteneurisation.

Section 1 : notion des ports et terminaux a conteneurs

1.1. Lanotion desports
111 Définition des ports:

Les ports jouent des roles multiples dans I’industrie maritime et font partie d’un réseau
complexe. Ce sont des interfaces reliant lamer et le transport terrestre. Cependant, il existe un
grand nombre de définitions du port. Par conséquent, nous allons citer quelques-unes.

En commencant par celle donnée par Stopfordes'qui caractérise un port de : « une
zone géographique ou les navires sont mis a coté de la terre afin d’y charger et décharger des
mar chandises — habituellement une zone d’eau profonde comme une baie ou I’embouchure

d’un fleuve »

Selon André Vigarié® ; « Un port est une aire de contact entre deux espaces organisés
pour le transport des marchandises et des voyageurs. Deux espaces : terrestre et maritime, le
port en étant [ui-méme un troisiéme, assurant la transition. Organisés pour lacirculation, cela

signifie:

1Stopford. M,(2009),Maritime Economics, New York, Routledge, Second Edition, P 81.
’Jean GROSDIDIER DE MATONS, Droit économie et finances portuaires, édition 2000, pp 03,04.

)



Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

Structurés par des équipements, voies de terre et de mer et pour le port, bassins, et
guais.

Animés par des flux de marchandises qu’il est possible d’attirer avec plus ou moins
d’efficacité.

Utilisés selon divers modes d’usage des instruments, politique routiére, politique des

armements, politique portuaire ».

112 rélesdesports:

Il est important d’y comprendre que le r6le d’un port est plus complexe que de juste
étre un emplacement au bord de mer. Aujourd’hui, les ports sont des éléments clés dans le
systéeme du transport mondial, car sans leur existence les navires seraient inutiles dansle
transport de marchandises, puisqu’ils n’y auraient aucun endroit ou elles pourraient étre
chargées ou déchargées. Par conséquent, |es ports peuvent étre vus comme des facilitateurs
de commerce multimodal (entre terre et mer).

L utilité de I’existence de ports dans le monde se fait ressentir méme dans les régions
et les pays qui n’ont pas de cOtés maritimes, car ces dernieres bénéficient du commerce
maritime des autres régions et pays.

Un autre élément assure I’utilité des ports dans le monde est fait que I’ampleur du
commerce maritime a plus que doublé de volume depuis les annees 1980. D’ailleurs 90% du
commerce mondial a éé traité par des ports®,

Les ports sont des catalyseurs de I’activité économique d’une région, ce qui motive la
création de grands ports dans les régions qui ont les opportunités, ils sont des €l éments clés
dans la détermination de la compétitivité globale des régions et des pays au niveau
économique, les activités portuaires sont, dans certains pays, le principal conducteur
économiqgue, on peut citer I’exemple de Singapour. Cela signifie que les ports sont plus que
de simples zones géographiques ou sont effectués des chargements et déchargements de
cargaisons, et qu’ils ont des réles plus complexes®.

Le réle des ports dans une chaine logistique globale comme étant une manifestation
physique des fonctions logistiques que ces endroits servent dans le commerce mondial et
global. Le port est comme un lien dans une chaine logistique interconnectée qui s’étend de

? Lee. Y et Hsu. N,(2007), An optimization model for the container pre-marshaling problem, Computer and
operations research, vo.35, p 3295-3313,.

4Mangan. J, Lalwani. C et fine. B,(2008), port-centric logistics, international journal of logistics management
.P29-41.

<



Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

I’avant-pays d’outre-mer a I’arriere-pays continental, dans un flux continu de marchandises

sans frontiére”.

113 Typesdesports:

Des ports de toutes tailles existent, peuvent étre classés selon leur localisation et leurs
activités.
1.1.3.1Selon la Localisation : Selon leur localisation, on distingue les ports

maritimes, lacustres, fluviaux et secs .’

a. Portsmaritimes:

Ils sont situés sur la cbte d’une mer ou d’un océan, ce sont souvent les ports
principaux pour un pays ayant une fagade 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.
b. Portsfluviaux :

Les ports fluviaux, ou ports intérieurs sont situés sur le bord d’un fleuve, d’une riviere
ou d’un canal. Certains ports fluviaux sont créés artificiellement en creusant la terre pour
créee des bassins accessibles. Les grands ports fluviaux sont souvent prés des embouchures

(entrée d’un fleuve dans la mer).
c. Portslacustres:

Ils sont situés en bordure d’un lac. S’ils ne sont pas soumis aux aléas des marées, les
vagues peuvent poser probleme sur les grandes étendues d’eau. Les ports lacustres
comprennent les petits ports au bord des lacs de montagne mais également les grands ports de

commerce sur les grands lacs.

> Hall. P, R. J. Mccalla. R. J, comtois. C, et Slack. B, (2011), Integrating seaports and corridors, Frham, Surrey:
Ashagate.p 83.

® HADJI ABDERRAHMENNE.S, (2011), étude de I'interaction d’un rideau de la planche avec le sol de fondation
pour les ouvrages portuaires, mémoire de magister, université mouloud Mammeri de Tizi-Ouzou, faculté de
génie civil. PO7.




Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

d. Portsasec:

Apparus dans les années 1960 aux Etats-Unis, les ports a 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 a I’eau.

1.1.3.2selon leurs activités: Le code maritime algérien énumeére les différents types
des ports (article889)” .

a. Lesportsde commerce:

Sont réputés port de commerce destinés a assurer dans les meilleurs conditions
économiques et de sécurité, toutes les opérations d’embarquement et de débarquement de
personnes, de marchandises et d’animaux vivants transitant du mode maritime au mode
terrestre de transport et inversement, ainsi que toutes les opérations liées ala navigation

maritime.

Cetype de port oriente alors ses actions commerciales essentiellement dans deux

directions distinctes :

® L’hinterland: C’est-a-dire vers I’intérieur du pays pour attirer du trafic d’éventuels
chargeurs ou commissionnaires de transport.
® Verslamer: afin de multiplier les destinations et d’intensifier les dessertes maritimes.
En effet, grace a une position géographique intéressante dans I’espace économique de
I’ Antiquité.
b. Lesportsde péche:
Sont des ports destinés arecevoir les navires armés ala péche et a assurer la satisfaction
des besoins et |e développement de cette activité.
c. Lesportsde plaisance:
Sont des ports aménageés pour la satisfaction des besoins de la navigation de plaisance et
de dével oppement de cette activité.

d. Lesportsmilitaires:

Les ports militaires (ou bases naval es) accueillent les navires de guerre. Certains ports

sont ouverts, mais d’autres, notamment les bases de sous-marins, sont fermés et interdits au

" GUERIN (F) et FREDOUET (C), Le management portuaire, édition e-theque, Paris, 2002, p.13.
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public pour des raisons de sécurité. Un port militaire peut inclure un stock, une école navale,

un chantier de réparations, des moyens de ravitaillement, des logements d’entrainement ....

1.1.4 Fonctionsdes ports:
Les ports ont plusieurs fonctions qui amenent a offrir des services en changeant des
politiques de tarification et de dével oppement des infrastructures®,

1.1.4.1Lafonction maritime:

Cette fonction aun but principal le « transbordement » de grands navires et I’échanges
entre navires transocéani ques desservant des lignes différentes pour lalivraison des
marchandises de port a port. Cette technique est conforme a I’intérét des chargeurs qui sont
engagés pour assurer le transport (a offrir le nouveau service d’information, distribution et
stockage) et I’échange (répartition de navires et de conteneurs) enfin, développer la
productivité et améliorer la qualité.

1.1.4.2Lafonction commerciale:

La fonction commerciale des ports est plus diffusé 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 seécurité du navire est ala cargaison en dével oppant des infrastructures et
équipements indispensables a la navigation, « Zones de commerce international » fournissent
des services nouveaux notamment de logistique et facilitent la distribution.

1.1.4.3Lafonction industrielle:

Lafonction industrielle des ports vient de la tendance des activités a s’y installer pour
éviter les ruptures de charge. Elle concerne des activités d’exportation comme la construction
et laréparation des navires, la fabrication de matériels « off shore » ou d’usine sur I’eau, le
classement et |e conditionnement de produits en transit comme les automobiles, la chimie et

pétrochimie.
1.1.4.4Lafonction logistique:

C’est la gestion des flux (physiques, d’information et organisationnelles) miseala
disposition des grands ports maritimes, cette derniére intégrant la chaine de production et la
distribution, en proposant des services logistiques alavaleur goutée, les ports cherchent a

®Bauchet. P. (1998), les transports mondiaux, instrument de domination, paris, Ed Economica, pp 162, 164.
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s’approprier une large part de valeur gjoutée 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 systeme logistique. Son objectif :

Assurer la continuité des flux de marchandise.
L’optimisation des techniques de la distribution de transport.

La création de larichesse par le niveau de qualité/ délaig/ service.

115 Structure et développementsdes ports:

Les ports doivent adapter leurs infrastructures aux exigences des cargaisons afin de
satisfaire leurs clienteles, En plus de cela, les autorités portuaires ainsi que les armateurs
doivent changer de tactique en fonction des fluctuations des marchés et des nouvelles
opportunités qui apparaissent, Quatre niveaux de dével oppement, qui sont basés sur les
niveaux d’infrastructure, sont décrits®.

1.1.5.1L espetits portslocaux:

Ont chacun un terminal a usages généraux avec quai et des grues pour d’éventuelles
opérations de stockage. Ces ports recoivent et expédient de petites quantités de fret pour le
transport local (intrarégional dansla plupart des cas). Ils sont essentiellement desservis par
des navires maritimes a courtes distances, qui peuvent transporter les différents types de
cargaisons tels que des conteneurs, des palettes, et des produits emballés. Ces types de ports
se trouvent principalement dans les pays en développement et dans |es zones rurales des pays

en dével oppement.
1.1.5.2L esgrands portslocaux:

Sont plus développés que les petits ports locaux. Ils peuvent accueillir une grande
variété de marchandises, et possédent des terminaux a usage général. Leurs infrastructures
sont plus personnalisées pour de grandes exploitations. Ces ports ont souvent des terminaux
qui peuvent accepter et relier de grands vraquiers (navires destinés au transport de

marchandises solides en vrac).

*Branche. A. E, (2007), elements of shipping, london: routedge, 8th edition. P396.
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1.1.5.3Lesgrands portsrégionaux :

Ont la possihilité de gérer de tres grandes cargaisons qui ne peuvent pas étre prises en
charge par des ports de niveau 1 ou 2. Ils ont des équipements spécialisés qui leur permettent
d’effectuer des opeérations plus importantes que celles qui peuvent étre faites dans des ports
locaux, En plus de cela, ils sont généralement de grandes capacités de stockage, plusieurs
terminaux, plus de matériels de manutention, et sont souvent connectés a de vastes réseaux de

transport (routes pour camion, chemins de fer...etc.).
1.1.5.4L escentresdedistribution régionaux :

Servent de plate-forme dans leurs régions et permettent |a distribution de cargaisons au
niveau interrégional et international, ces ports sont qualifiés aussi comme des hubs. Ils
recoivent des marchandises de différentes origines, ensuite, ils les redistribuent vers diverses
destinations par différents modes de transport (maritime, fluvial, routier, ferroviaire, ou bien
par des tuyaux). Ces genres de ports ont des terminaux spécialisés a différents types de
cargaisons, ils disposent également d’équipements de manutention sophistiqués et peuvent
relier les plus grands navires qui existent. Ils ont de vastes réseaux de transport pour le

transbordement de cargai sons.
116 Lesprofessionnelsd’un port :

Une multiplicité d’acteurs donne vie a I’espace portuaire. Le port est un organisme

répondant aux besoins de ses deux clients : les navires et |es marchandises™
1.1.6.1Lesarmateurs:

IIs équipent et exploitent des navires pour |a navigation commerciale. Ils peuvent étre
les propriétaires (fréteurs), les exploitants ou les affréteurs (loueurs de navires). Leur
principale activité est le transport maritime de marchandises ou de passagers. Leur role est
donc de transporter les marchandises d’un point A a un point B par la mer, en temps et en bon
état. Exemple des grands armateurs mondiaux : Maersk (Denmark), Sea-land (USA),
Evergreen (Taiwan), K-line (Japan), Nedlloyd (Pays-Bas).

1.1.6.2Leschargeurs:

®Moise Donald Dailly, « Logistique et Transport international de marchandises », Guide pratique- 1ére Edition
2013, p92.
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Ce sont les donneurs d’ordres, par exemple les entreprises primo-exportatrices

propriétaires de marchandise qu’ils expédient dans le cadre d’opeérations internationales.
1.1.6.3Lesservicesala marchandisetransportée:

Les auxiliaires de transport & logistique apportent leurs services aux entreprises primo
exportatrice/importatrice pour réalisés des économies. En effet le transport et le
conditionnement des produits sont souvent réalisés par des entreprises de sous-traitance. Par
exemple, lelogisticien joue un réle important au niveau du choix du moyen de transport, du
calcul des couts...etc. Il s’occupe du conditionnement, du transport, du transit, de I’assurance
des marchandises, du réglement des problémes de douane. Il surveille les sorties d’usine, les

livraisons, met ajour les taux de fret et effectue un suivi des vents.
l.16.4Letranstaire:

Il est charge d’effectuer pour le compte de la marchandise un certain nombre
d’opérations, les formalités douanieres, la réservation de fret auprés du transporteur, la
rédaction de connaissements, |e groupage, |e dégroupage, la reconnai ssance (soumis
exclusivement a une obligation de moyens) ou, plus largement, commissionnaire. Dans ce
cas, il aentiere liberté de concevoir la solution de transport le plus appropriée, le choix de
modes de transport et des transporteurs et de négocier les contrats avec ces derniers. Il est en
contrepartie, astreint & une obligation de résultat. A noter que les professionnels portuaires
integrent fréguemment plusieurs fonctions : un transitaire aura une activité de stockage et de
manutention. 1l n’est non plus rare de rencontrer qu’il possede une division qui s’occupe du

transport de post acheminement terrestre.
1.1.6.5Lesentreprises de manutention :

Elles effectuent les opérations de chargement et de déchargement des marchandises a
destination ou en provenance de la voie maritime. Elles sont aussi responsables desopérations
annexes sur le qual elles sont les employeurs des ouvriers dockers.

1.1.6.6Lesacteursdu transport terrestre::

Ce sont les entreprises du transport routier, ferroviaire et fluvial qui assurent les
prestations d’acheminement terrestre des marchandises (pré acheminement et post
acheminement). Ces transporteurs de marchandises possédent leurs propres outils

d’acheminement et traitent e plus généralement avec des transitaires, parfois en direct avec
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les exportateurs et des délais de livraison fixes dans le contrat de vente ou d’achat a

I’international, I’entreprise primo-exportatrice choisirale mode de transport le mieux adapte.

1.2.  Lanotion desterminaux a conteneurs
121 Installations diver ses des ports maritimes:
Selon Jean Chapon les plus importantes installations des ports maritimes sont les
suivantes *:

1.2.1.1 Gare maritime a voyageurs:

Une gare maritime comprend des installations destinées a assurer le transit des
passagers, une gare maritime comporte également des soutes a bagages et éventuellement des
installations pour les transit des véhicules, dans tous les cas, la gare maritime doit comporter

de vastes parkings pour véhicules automobiles.
1.2.1.2Magasins a mar chandises:

Les magasins (Magasin a marchandises diverses, hangars et magasins spécialisés)
sont destinés a abriter les marchandises avant leurs chargements ou apres leurs déchargements
sur le navire. La durée de s§our des marchandises dans |e magasin est tres variable suivant les
pratiques commerciales, de quelques jours dans les ports de transit a plusieurs mois dans les

ports a marché.
1.2.1.3Terre-pleinsde stockage :

Lesterre-pleins sont essentiellement utilisés pour le stockage des marchandises peu
sensibles aux intempéries (pondéreux en vrac, bois en grume, marchandises en conteneurs
étanches...), pour le parcage des animaux vivants en transit (parcs a bestiaux) et depuis
quel ques années, pour les automobiles. On peut également les utiliser pour le stockage de

marchandises diverses protégées des intempéries par bachage.
122 L es différentsterminaux dansles ports commer ciaux

Un terminal est I’ensemble des équipements portuaires permettant la manutention d’un
type de marchandise déterminé. Des terminaux ferroviaires peuvent y étre associés afin de

transporter la marchandise hors du port.*

' CHAPON, (Jean): TRAVAUX MARITIMES, éditions EYROLLES, Paris, 1975, p276-281.
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1.2.2.1 Terminal a conteneurs:

Les dimensions des postes et terre-pleins a I’arriere augmentent au fil des années en
raison de I’augmentation de la taille des navires. Un terminal a conteneurs est un endroit ou
les conteneurs arrivant sur des navires sont déchargés par des grues a quai et transférés aux
zones de stockage par des véhicules de levage dits cavaliers.

1.2.2.2 Terminal Vrac-solide:

Les quais sont, autant que possible, rectilignes avec de grandes surfaces a I’arriere pour
le stockage : aciel ouvert lorsque les conditions environnemental es |e permettent ou en silos
pour les céréales. Les engins peuvent étre des grues, des él évateurs mécaniques continus et

pneumatiques

1.2.2.3 Terminal Vrac-liquide:

L’accostage et I’amarrage se font souvent sur des ducs d’Albe sur pieux. Les bras de
chargement sont sur une plateforme centrale (trés sécurisés pour le gaz). Des distances de
securité importantes sont prévues avec les autres installations portuaires

1.2.24 Terminal roulier ou ferries:

Les quais sont continus et présentent des passerelles a I’arriere (ajustables en cas de forte
excursion de marée), vers de grandes surfaces disponibles a I’arriere du quai (parkings), d’ou
partent les liaisons vers les voies terrestres (route, fer)

1.2.25 Terminal passagers:
Il ne nécessite qu’une surface restreinte mais bien desservie par les réseaux routier et

ferré pour le passage des véhicules transportant |es passagers.

1.2.3 Définition desterminaux a conteneurs:

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 terminal est décrit comme

étant un terminal intérieur.

On peut définir le terminal aconteneur ains : « Un espace portuaire aménagé, mais

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

> OUADAH Sofiane& DJELLAL Fateh : contribution a la gestion et a I'optimisation pour la résolution du
probleme de stockage de conteneurs , MEMOIRE DE MASTER , Université ABOU BEKR BELKAID de tlemcen,
2017
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hangars....) et d’outillage (portiques, grues, passerelles de manutention horizontale....) dans
un périmétre portuaire déterminé et affecté au transit de trafics spécialisés »™

1.2.4 les zones d’un terminal a conteneurs :

Dans un terminal a conteneurs on peux distinguer trois zones d’opérations :la zone

d’opérations portuaires, zone de stockage du terminal et la zone d’opération terrestre. **

Figuren °1 : les zones d’un terminal a conteneurs

Train de marchandse -
= -
Zone dopérations lemestres

Girue Pile de conleneurs
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Camion exterme
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r. | =~
i'( B Groe O quiai
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Source: le régime d’exploitation des terminaux portuaire, études de droit

.

maritimes a I'aube du 21eme siécle

Cette figure représente les différente opération sur le conteneur au niveau du terminal, en utilisant

des équipent spécifique pour chaque zones.
1.2.4.1 Zone d’opérations portuaires:

Cette zone comprend I’équipement utilisé pour effectuer les opérations de
chargement/déchargement des navires ainsi que |es opérations de transport entre le quai et la
cour du terminal, le réle de cette zone est de servir de point de transfert des conteneurs entre
le terminal et les navires.

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

14DUBREUIL(JuIien): La logistique des terminaux portuaires de conteneurs, centre interuniversité de recherche
réseau d’entreprise, la logistique et le transport(CIRRELT),2008, p9-16
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1.2.4.2 Zone de stockage du terminal :

Est la zone ou sont entreposés les conteneurs lorsqu’ils sont déchargés des navires ou en
attente d’étre chargés. Le rble de cette zone est de servir de tampon afin d’absorber
temporairement les flux de conteneurs en provenance et a destination des navires et des autres
modes de transport, de plus, la zone de stockage du terminal sert aussi de point de triage des
conteneurs. En effet, les conteneurs qui sont entreposés dans cette zone, sont triés selon divers
criteres afin de simplifier les opérations des autres zones. Les activités au sein de cette zone

sont généralement organi sées en fonction du statut des conteneurs :

-les conteneurs en attente d’étre chargés sur un navire se retrouvent, dans la plupart des
cas, pres de la zone d’opérations portuaires, soit prés des grues de quai pour diminuer la
distance parcourue par les véhicules de transport interne lors des opérations de chargement du

navire.

-les conteneurs déchargés du navire, qui quitteront le terminal par transport ferroviaire,
seront entreposés pres des voies ferrés de fagon a diminuer la distance a parcourir lors du
chargement des trains. L’espace restant de la zone sera utilisé pour I’entreposage des
conteneurs vides et des conteneurs déchargés des navires qui quitteront le terminal par
transport routier.

1.2.4.3 Zone d’opération terrestre :

Est la zone ou sont effectuées toutes les opérations de réception et d’expédition des
conteneurs provenant de trains, de camion et de barges.L e role de cette zone est de servir
d’interface entre le terminal et les moyens de transports.de plus, ce réle d’interface implique
que c’est cette zone qui est responsable de la gestion des entrées et des trains et des camions.
Dans les zones d’opérations d’un terminal a conteneurs, plusieurs opérations peuvent étre

effectuées.
Section 02 : La conteneurisation

La conteneurisation est le fait d’utiliser des conteneurs comme moyen de transport de
biens et de marchandises. Ce concept n’est apparu qu’au XXe siécle, mais depuis lors, il est
devenu un éément indispensable dans le domaine du transport. Plusieurs éléments ont
contribué a son succes, parmi lesguels on peut citer son caractere multimodal qui rend sa

transition possible entre les différents modes de transport.
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Devenant ainsi un outil international, le conteneur est par la suite standardisé grace a

des accords entre les compagnies de transport. Des améliorations et des spécifications ont é&é

par la suite réalisées afin de rendre les conteneurs plus compatibles a certains types de

cargaison. Toutefois, le conteneur a des avantages et des inconvénients. Tout cela sera

présenté |ors de cette premiére section.

Tableau n °1: Evolution des 10 premiers ports & conteneur dans |e monde (entre 2013 et

2014)

Rang | Port Pays Trafic en | Trafic en [ Variation
millions millions en %
’EVP en |d'EVP en
2013 2014
1 Shangha Chine 33.62 3529 5.0%
2 Singapour Singapour | 32.58 33.87 4.0%
3 Shenzhen Chine 23.28 2404 3.3%
4 Hong Kong Chine 22.35 222 -0.7%
5 Nigbo/Zhoushan Chine 17.35 19.45 12.1%
6 Pusan Corée sud 17.69 18.68 5.6%
7 Guangzhou Chine 15.31 16.61 8.5%
8 Qungdao Chine 15.32 16.58 6.8%
9 Dubai port EAU 13.64 15.2 11.4%
10 Tianjin Chine 13 14.06 8.2%

Source : http/www.Alphaliner.com

on remargue que le trafic des conteneurs est le plus élevé dans les ports des pays

asiatique, asavoir : la Chine, Singapour, Corée sud, Emirat.

2.1 Les notion de base des conteneurs

211

Dé&finition du conteneur

le conteneur est complexe dans sa definition ¢’est un emballage mais aussi une

marchandises, Le conteneur est alafois un mode de conditionnement et un support

logistique , Un conteneur est une caisse métallique rectangulaire qui sert aempiler des

éléments qui doivent étre transportés d’un endroit a un autre. Grace a la standardisation, les

|



Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

dimensions des conteneurs sont reglementées par la norme de I’organisation internationale de
standardisation (1ISO) 668 :1995. L’unité de mesure de conteneur est I’équivalent vingt pieds
(EVP), maisil existe des conteneurs de 40 pieds (2EVP) *°.

212 Lestypes du conteneur

Dansles années 50, il est distingue trois types de conteneurs : Les conteneurs ordinaires,
les conteneurs pour liquide et les conteneurs spécialisés. La généralisation du conteneur et la
progression de la mondialisation ont fait apparaitre autant de types de conteneurs que I’exige

la nature ou la forme de la marchandise.®
2.1.2.1 Lesconteneurs standards

Appelés aussi « conteneurs a usage général » ou « conteneurs DRY », dans la flotte sont
du type « fermé aéré ».Se sont des conteneurs total ement cloisonnés et étanches aux
intemperies, avec un toit, des parois latérales et des extrémités rigides. Ils sont équipés d’une

porte a I’extrémité pour transporter tous types de marchandises.
2.1.2.2 L es conteneur s spéciaux

L e conteneur pour usage spécifique se différencie du conteneur a usage géenéral par des
caractéristiques de construction ayant la fonction spécifique de faciliter le
chargement/déchargement autrement que par les portes d’extrémités, et ayant d’autres

fonctions specifiques telles que laventilation , 1l existe plusieurstypes:
a) Lesconteneursventilés

Il s’agit d’un conteneur muni de dispositifs pour I’usage spécifique d’une ventilation
naturelle ou forcée. Ils sont parfaitement adaptés pour le transport de marchandises (les fruits
et legumes, café en sac...etc.) qui ne nécessitent pas un transport sous température dirigée. Ils
permettent le transport de la plupart des marchandises diverses en toute sécurité. Ces
conteneurs sont |égérement plus étroits que les conteneurs dry du fait de leur conception.

b) Leconteneur atoit ouvert (open top container)

15ViIIefayoud. A. (2010), la conteneurisation : 100 millions de conteneurs maritime. P1
'® VENTURELLI Nadine et MIANI Patrick : mémento transport logistique, le génie des glaciers éditeur, 2011, p
162
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Convient pour le transport de marchandises volumineuses ou peu manceuvrables telles

que : machinerie, feuilles de verre, marbre, matériaux de construction, bois de charpente. . .

Container a usage genéral, avec un toit mobile (bache) pour faciliter le chargement et

déchargement des marchandises volumineuses.
c) Lesconteneursfrigorifiques (REEFER)

Est un conteneur destiné au transport de marchandises sous température contrdl ée (de -
25°C a+25 C°). Avec isolation thermique, il est équipé d’un moteur électrique pour rafraichir

ou de réchauffer I’atmosphere a I’intérieur du conteneur.

Convient pour le transport de marchandises périssables sous température controlée :
légumes, fruits, viande, poisson . . .

d) Lesconteneursciternes(tank container)

utilisé pour le transport des produits liquides, répartis en 2 grandes familles : Les
citernes chimiques, Les citernes alimentaires, Convient pour le transport de : Résine, Latex,

huile, lait, biere, vin, eau minérale, rhum . . .
e) LesConteneursFlats

Les conteneurs flats sont destinés a I'empotage des marchandises de toutes sortes, pour
autant qu’elles ne soient pas sensibles aux intempéries. 1ls sont dépourvus de parois latérales
fixes. Ces conteneurs sont |es seuls a admettre, sous certaines conditions, des marchandises en

dépassement de hauteur et/ou de largeur. I1s peuvent étre chargés par |e dessus ou les cotés.
f) Lesconteneursplate-forme

Il est généralement utilisé pour le chargement de marchandises a bord des navires
rouliers, il peut é&re muni de deux parois d’extrémites rabattables pour le stockage a vide.

Convient pour le transport de marchandises non sensibles aux intempériestelles que :
Barres d’acier, feuilles et bobines d’acier, billes de bois, poteaux télégraphique, tourets de

céble, fat, tuyaux, camions/ engins, machines lourdes. . .

213 L a standardisation du conteneur
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L’organisation internationale de normalisation (ISO) a recommandé des normes de la
construction des conteneurs, codifié sous les normes 1SO 668 et 1SO 1496 , Les dimensions
extérieures des conteneurs, lalargeur, lalongueur, |a masse maximum sont définies pour
rendre le conteneur le plus multimodal possible en offrant le volume maximum. 1l faut qu’il
puisse passer partout, qu’il puisse étre transporté indifferemment par laroute, par train ou par

bateau. Il doit donc s’intégrer dans les gabarits routiers et ferroviaires®’ .

v" Deux longueurs ont été définies : 20 pieds (plus exactement 19 pieds et 10,5 pouces
(6,06 métres) et 40 pieds (12,19 métres) .

v Unelargeur 8 pieds (2,44 métres).

v Deux hauteurs 8 pieds 6 pouces (2,59 metres) et 9 pieds 6 pouces (2,89 métres).

v" Une masse maximum: 30,480 tonnes.

Dans le transport international, le conteneur est nomme « une boite ». Du fait de
I’existence de différents standards, Le conteneur 20 pieds sert d’unité de base pour évaluer les
capacités conteneurs d’un navire. Ces dernieres sont évaluées en TEU (Twenty Equivalent
Unit) ou en EVP (Equivalent Vingt Pieds). Ainsi, un conteneur de 20’correspond a 1 EVP. Un
conteneur de 40’correspond &2 EVP.*®

2.2 Lesflux desconteneurs

22.1. L esvecteurs maritimes des conteneurs;

De plus en plus, I’essentiel du trafic maritime conteneurs est transporté par des navires

porte-conteneurs intégraux. Les vecteurs maritimes de la conteneurisation sont multiples *°
2.2.1.1 Naviresconventionnels, polyvalents et semi-conteneurs:

Cependant, |a flotte mondiale comporte encore un grand nombre de navires semi
conteneurs ou conventionnels permettant le chargement d’une partie de la cargaison en

conteneur.

Une grande partie de ces navires est gréée ce qui permet le chargement et le déchargement
de lamarchandise, et en particulier de conteneurs dans tous les ports, méme non équipées de

moyens de manutention spécialiseés.

v CHEVALIER, (D) et DUPHIL, (F) : LE TRANSPORT, éditions FOUCHER, Paris, 2000, p.77

'8 VENTURELLI Nadine et MIANI Patrick : op.cit, p.92.

19 ARNAL, (Robert) : <Guide de la conteneurisation et des techniques intermodales>, éditions CELSE, Paris,
1992, p.33-35.
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Chapitre 1 : présentation des terminaux a conteneurs

2.21.2 Naviresporte-conteneurs:

Le porte-conteneurs intégral possede une coque aménagée avec des glissiéres aux
démentions des conteneurs ISO de 20’ et 40’ de fagon a constituer des puits de

chargement.

Les panneaux de cales refermés, on peut encore charger jusqu’a 4 a 5 hauteurs de
conteneurs sur toute lalongueur et lalargeur disponible. Du pont du navire qui possede

des dispositifs d’amarrage a cet effet.

Les conteneurs visant leurs types sont empilés dans ces puits les uns sur les autres
parfois méme sur 6 a 8 hauteurs au moyen des portiques de quais ou par les grues de
navire. Le développement important de ce type de flotte est due a I’expansion du

commerce international, des marchandises conteneuri sées.
2213 Navire Roll on/ Roll of:

Pour faciliter les opérations de chargement et de déchargement dans des ports
dépourvus de moyens de manutention, les constructeurs ont imaginé des navires munis de
passerelles qui, déployeées sur le quai, permettent I’embarquement ou le débarquement par
roulage de charges compl étes, parfois méme de quatre conteneurs 20’ a la fois, d’ou
I’expression <Roll on/ Roll of> (Ro/Ro).

2.2.1.4  Naviresspécialisées:

Pour répondre a certaines contraintes d’exploitation, des armateurs peuvent exploiter des
navires mixtes alafois cellulaires sur une partie de la coque et en pontée, et Roll on ou Roll
off avec une passerelle arriere faisant partie intégrante du navire. Parfois le navire ne possede

que la porte d’embarguement et utilise les passerelles équipant les ports qu’il dessert.

Il faut également citer les navires bulk-conteneurs destinés a charger des marchandises en
vrac en cale et des conteneurs en pontée, et les navires porte-barges permettant de décharger

barges et conteneurs sans aller aquai.
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Tableau n °2: les 10 premiéres compagnies maritimes dans le monde en 2015

Classement | Opérateur Année de Pays EVP Navire
fondation

1 Maersk 1904 Danemark | 2 589 905 604

2 MSC 1970 Italie 2 245 342 497

3 CMA-CGM 1978 France 1398 216 446

4 Evergreen 1968 Tamnwan 720 893 196

=] COSCON 1961 Chine 715 266 163

] Hapag Llovd | 1970 Allemagne | 632 348 186

7 APL 1848 Singapeur | 589 924 94

8 Hanjin 1977 Korée 579 840 98

shipping
9 C5CL 1997 shangha 565 567 135
10 MOL | 886 Tokyo 507 988 113
Source : http/www. Shipping.com
2.2.2 L es modes d’expédition de conteneurs

Il existe quatre modalités d’expédition pour conteneurs™ .
2221 FCL/FCL

L expediteur met lui-méme la marchandise dans |e conteneur qui seralivré
directement chez le destinataire sans étre ouvert (sauf pour veérification douaniere), full

container loader veut dire le conteneur compl et.
2222 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 degroupées et
remises aux différents destinataires, lessthan container loader c'est-a-dire propane dans un

conteneur.

2223 FCL/LCL

2 Erémont. A: « le monde en boites, conteneurisation et mondialisation », Synthese In rets N° 53, 2007, p 2
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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 procéde au dégroupage des marchandises qui sont mises

la disposition des réceptionnaires.
2224 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.

223 Identification des conteneurs

L’identification du conteneur et de son propriétaire se fait a I’aide du code proposé par le
bureau International des conteneurs en 1969 et normalisé par I’1SO en 1972. 1l est constitué
d’un code proprietaire/opérateur de 4 lettres (MCLU, MAEU, DVRU...), la derniére étant un
U (Universel c.a.d. conventionnel), d’un numéro de série de 6 chiffres et d’un septieme
chiffre qui sert de caractére de contréle (destiné avalider I'exactitude de I'enregistrement et la
transmission des données). Ce code, résultant d'un calcul, garantit que I’identification du
conteneur est unique, ex de code B.1.C : CGMU 222000 2 .#

Il est matérialisé par une plague métallique de 20cm* 10cm comportant en creux ou en
relief le sigle du pays, I’année et le numéro d’agrément douanier ainsi que la mention « agréé
pour le transport sous scellement douanier », Cette plaque est opposée sur une des portes

arriére du conteneur ou sur une face latérale, a proximité de celle-ci.

Figuren ° : identification des conteneurs

2 ARNAL, (Robert) :<guide de la conteneurisation et des techniques intermodales>, éditions CELSE, Paris, 1992,
p.75-76.
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224 L esavantages et lesinconveénients de la conteneurisation

Les avantages ainsi que les contraintes de |a conteneurisation peuvent étre appréciés ou
appréhendés sous plusieurs angles, selon que I’on soit chargeur réceptionnaire, transporteur

ou port en voici les plus importants :
2241 Lesavantages
L a conteneurisation a des avantages multiples®.
a) Larapidite

Pour I’armateur et pour le client, les pertes de temps par rupture de charge peuvent étre
réduites. 1l y’a une simplification des formalités douaniéres qui font que le conteneur
constitue une unité documentaire, son remplissage et son scellage se font sous surveillance

douaniére.

b) L’économie

??|_egrand C, management des opérations du commerce international, édition 1985, P22.
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Le moyen de transport par conteneur fait bon marché. Pour I’armateur, en gagnant du
temps il fait une économie de matériel et il bénéficié des tarifs avantageux, L’économie se
situe au niveau du rendement du navire, Pour le client, le gain se situe dans le fait qu’il aura
une marchandise, immobilisés moins longtemps.et une assurance qui est moins chére.

c) Lasouplesse

Lavitesse est uniforme, depuisle moment ou la marchandise est chargée dansle
conteneur, elle voyage jusqu'a ce qu’elle en sorte d’ou une souplesse de stockage. Le
conteneur peut servir aussi de magasin.

d) Lasécurité

Méme Pendant la manutention, le conteneur protege |la marchandise contre les
intempeéries, il diminue lesvols, les détériorations et |les pertes, comme il protege contre
I’incendie. Les cales sont en général protégées par le systéeme d’extinction au CO2 associe a
une analyse de I’atmosphére. Sur les nouveaux navires sans panneaux de cales, il y’a une
installation fixe a eau diffuse.

e) lastabilité

- aquai : Deslimites sont imposées par la manutention. Exemple: un angle de gite
supérieur a 3° rend le chargement du conteneur en cellule problématique sinon impossible.
L es cadences de chargement pouvant atteindre un EV P toute les deux minutes par portique, il
était impératif de mettre au point un systéme de redressement efficace et rapide.

- En mer : Lesnavires fréquentant I'Atlantique nord ou la mer de Chine sont pour la
plupart équipés de systemes stabilisateurs de roulis qui permettent de garder le navire droit et

de ne pas réduire la vitesse dans le mauvais temps.
2.24.2 les inconvénients
On peut les diviser en 3 types %;

a) Inconvénients économiques

En premier lieu, I’investissement que requiert la conteneurisation est énorme :
M odernisation des ports et terminaux, acquisition de gros navires. Le conteneur [ui méme

colte relativement cher et son entretien doit étre assure réguliérement.

2 STAALI, (Mehdi) : transport des marchandises conteneurisées au niveau d’un port étude de cas : EPAL,
mémoire de licence en science commerciales (option : management), Institut National de Commerce, Alger,
2009, p13.
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Les pays en voie de développement qui se trouvent pénalisés par cette situation par
mangue de moyens pour équiper les navires et les ports d’appareils de levage spéciaux.

Pourtant ils ne peuvent échapper au « vent » de la conteneurisation qui ne cesse de souffler.

b) Inconvénientstechniques
Malgré les points forts de ce mode de conditionnement, des dégéts peuvent survenir
par les risques en mer d’autant que les conteneurs sont par essence transportés en pontée sur
le porte conteneur. 1l y’a donc vols et manquants, avaries de manutention et d’emballage, fuite
ou écrasement, contamination des marchandises entre elles ou encore des dommages par eau

autres que le mauvais temps comme la buée de cale.

c) Inconvénientsjuridiques

Dans les commentaires de I’arrét de la cour de cassation du 8 juin 1993 en France « Le

conteneur est secret, ou d’une certaine fagon criminogéne ».

Secret parce que la présentation méme du conteneur peut faire figure d’« écran » entre ce
qu’on voit et les choses embarquées. La fraude est de ce fait facile puisque le numéro
d’immatriculation qui seul, permet d’identifier le conteneur, ne donne pas d’indications de
son contenu. Sa qualification de « criminogéne » reléve du fait que I’impossibilité pour le
transporteur maritime de vérifier les marchandises, due alarapidité des opérations et la
multitude des quantités chargees, pousse a I’infraction. En effet dans la pratique, le

transporteur n’assiste qu’au positionnement des conteneurs sur le navire.

Conclusion :

De nosjours, les ports occupent une place importante dans la chaine logistique. La
plupart d’entre eux sont devenus des centres de distribution entre plusieurs modes de
transport, c’est leur aspect multimodal. Cependant, cette place capitale qu’occupent les ports
dans le transport et les échanges de marchandises a été acquise progressivement suite a des
améliorations structurelles qui se sont imposees. Ces phénomeénes sont survenus apres la
standardisation du conteneur, qui est devenu le principal élément d’échange dans les ports.
Ces conteneurs sont gérés par une infrastructure portuaire, appel ée terminal a conteneurs, qui
s’occupe des processus d’affectation de postes a quai, de chargement, de déchargement, et de

stockage.
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Aprés avoir optimisé I’outil industriel, les grands groupes ont constatés que la logistique
pouvait dans certains cas devenir I’un des facteurs les plus importants de la croissance et de la
rentabilité de I’entreprise, puisgue elle propose une stratégie globale de production, de
transport, de stockage et de qualité de service et dispose pour celad'un ensemble d'outils et de
procédures de gestion.

C’est dans ce contexte que nous nous sommes intéresses sur lalogistique portuaire plus
particulierement performance de lalogistique portuaire, le secteur maritime reste toujours en
volume et en cout de transport |e premier moyen de transport des marchandises, par
conséquence le port aun réle a jouer dans le développement du commerce mondiale, les ports
ne sont plus de simple établissement du transite mais sont devenus d’importants réle

d’attraction autour desquels se développent les activités industrielles et logistique.

Section 1: lalogistique des ports et desterminaux a conteneurs

Lalogistique est un facteur de compétitivité des ports pour une maitrise parfaite de la chaine
portuaire, il faut une gestion optimale des flux physiques et flux d’informations

1.1 Lesfondamentaux de L a chainelogistique portuaire
111 Définition delalogistique portuaire

La logistique portuaire peut étre définie comme étant I’ensemble des moyens stratégiques et
opérationnels permettant d’optimiser les fonctions intermodales dans la chaine portuaire.
C’est aussi une démarche permettant de rendre plus rapide et plus efficient que rapide les

différentes opérations du port*
112 La chainelogistique portuaire

L e périmetre d'une chaine logistique se définit selon la nature de son contexte. Les

entreprises peuvent étre situées sur un ou sur plusieurs sites géographiques.

Un terminal & conteneurs est considéré comme un maillon sensible de la chaine logistique
portuaire. C’est un systeme complexe ou la manutention et |e transport de conteneurs jouent

' JEAN (GM), droit, économie et finances portuaires, édition presses de I'école nationale des ponts et
chaussées, paris1999, p. 313.

=
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un role crucial, la performance des terminaux dépend des décisions aussi bien stratégiques

que tactiques et opérationnelles prises par les gestionnaires de la chaine logistique portuaire.®

Figuren°3: les acteurs de la chaine logistique portuaire
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Les acteurs de la chaine | ogistique portuaire sont *;

Le docker : charge et décharge le navire.

Le transporteur interne : transporte les conteneurs au niveau du terminal.

L’opérateur portuaire : contréle les opérations a I’intérieur du port. Il pourrait étre une
autorité publique du port.

L acconier : s’occupe de la préparation juridique et matérielle des opérations de
réception, de déplacement et d'entreposage des marchandises.
L’ armateur : assure |e transport maritime des marchandises.
Leconsignataire : 1l 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.

2Henesey, L. «Multi-agent systems container terminal management».These de doctorat. Blekinge Institute of
Technology, 2006.

3AbderaoufBenghaIia, « Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires »,
ThéseUniversité du HAVRE, 2015, p.18.
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Enfin, I’autorité portuaire dont la mission consiste a gérer tout le port en prenant en

compte lagestion : De I’accueil et le départ des navires, Des installations portuaires...

La chaine logistique portuaire est donc definie comme un ensemble d’entités
impliquées directement dans les flux amont et aval de marchandises.

113 L es processus de la chaine logistique portuaire

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

marchandises doivent se compléter®.

Figuren©°4 : processus de la chaine logistique portuaire
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Sour ce : Ministére de I'équipement et Bearingpoint France, 2005

114 lesflux dela chainelogistique

L'enjeu majeur pour toute entreprise est de rester compétitif. Pour atteindre cet objectif, le
pilotage de ses flux a des colts réduits en satisfaisant ses clients est une nécessité

incontournable.

Le pilotage de la chaine logistique nécessite une bonne maitrise des différents flux
circulant au sein de cette chaine. En général ces flux sont classés en trois types et toute

4AbderaoufBenghaIia, « Modélisation et évaluation de la performance des terminaux portuaires »,
ThéseUniversité du HAVRE, 2015, p.20 .
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organisation qui participe alacirculation de ces différents flux, est considérée comme un

maillon ou un acteur de la chaine logistique.
1141  Lefluxinformationnel

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 a livrer, une information destinée aux clients...etc

Le flux informationnel joue un réle tres important pour rendre la chaine portuaire
compeétitive. Les terminaux portuaires utilisent des nouvelles technologies (RFID par
exemple) qui permettent de surveiller, de gérer les équipements et de localiser les conteneurs .
Ces nouvelles technol ogies permettent également d’échanger des données et des informations
avec les autres maillons de la chaine. Ces informations peuvent étre par exemple : les dates
d’arrivée et de départ des conteneurs et des différentes unités de transport et I’emplacement

des conteneurs®
1142 Leflux physique

Ceflux concerne la circulation des produits qui traversent la chaine logistique. Ce flux
peut représenter lamatiére premiére, les produits finis, ou les unités de transport .

Il concerne aussi des objets qui circulent au sein de la chaine portuaire, tels que les

conteneurs, les moyens de transport de conteneurs (trains, camions, navires, etc.).
1143 Lefluxfinancier

le flux financier, encore appelé flux monétaire, est associé au flux physique a savoir les

achats, les ventes, les remboursements ...etc
115 pilotage des flux

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 satisfai sant leurs propres objectifs tout en

visant les objectifs globaux de la chaine. L'objectif d'une telle collaboration est de pouvoir

5Najib M.« Gestion des risques liés au transport des matiéres dangereuses ». Thése de doctorat délivré
parl'université du Havre et I'université CaddiAyyad de Marrakech, 2014.
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prendre des décisions pour I'intérét de tous les maillons de la chaine logistique,en général, ces

décisions sont classées en trois niveaux °:
1151 niveau stratégique
Les objectifs fixés sont a atteindre along terme. Les décisions concernent par exemple :

lalocalisation et la conception des terminaux portuaires.
la détermination de la capacité des terminaux.

la conception d’un réseau de transfert.

le choix de nouveaux partenaires.

la construction de nouvelles installations.

1.1.5.2 Niveau tactique

L es décisions a moyen terme concernent en général la planification de la chaine logistique

portuaire. 1l s’agit d’effectuer :

le choix du mode de transport.
larépartition des charges entre les terminaux.
I’affectation des ressources aux taches.

1.1.5.3 Niveau opérationnel

A court terme et atres court terme. Les décisions concernant le pilotage des flux et

['ordonnancement sont définies.

Figuren °5: Niveaux de décisions de la chaine logistique portuaire
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®Pan S. « Contribution a la définition et a I'évaluation de la mutualisation de chaines logistiques pour réduire
les émissions de CO2 du transport : application au cas de la grande distribution ». Thése de doctorat délivré par
I’Ecole nationale supérieure des mines de Paris, 2010.
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Source: Babai, M.Z. « Politiques de pilotage de flux dans les chaines logistiques : impact de I’utilisation des prévisions
sur lagestion des stocks ». Thése de doctorat délivré par I'Ecole Central Paris, 2005.

1.2 Lesfondamentaux delalogistique portuaire

121 L es composantes de la logistique portuaire

Ici, I'accent serait mis sur quel ques composantes de la logistique existante ou pouvant
exister sur la plateforme portuaire. Au nombre de ces composantes, nous pouvons

distinguer” .
1.2.1.1  L’entreposage

L’entreposage est le fait d’entreposer des marchandises en grande quantité dans un
entreplt, La variété des installations d'entreposage dans les ports découle de la diversité des
besoins d'entreposage des marchandises. Pour assurer une circulation fluide atraversles
postes a quai, les autorités portuaires doivent établir des procédures et des pratiques

d'entreposage.

Il existe deux principaux types d'entreposage portuaire a savoir |'entreposage en transit
pour les marchandises ne restant qu'un laps de temps dans | e port et I'entreposage along terme
pour les marchandises qui, pour des raisons diverses doivent s§ourner plus longuement dans

le port.
1212 La manutention

La manutention est la manipulation et e déplacement des marchandises en vue de leur
emmagasi nage ou entreposage. Les moyens techniques de la manutention constituent une des
composantes fondamentales de lalogistique. C'est d'ailleurs |e secteur de lalogistique qui ale

plus évolué au cours de ces derniéres décennies.

En entreprise |la manutention est un facteur important car elle entraine de nombreux
accidents chaque année. D’autre part les entreprises consacrent de 50% a 80% du temps de la

fabrication d’un produit a la manutention, et ceci mobilise environ 10% du personnel.

1.2.2 L es systémes de manutention

" BOUDISSA Aimad Eddine : Essai d’analyse de la manutention maritime de conteneur au port d’Alger, mémoire
de master en sciences commerciales, EHEC, Alger, 2015, p20.
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On trouve plusieurs systéme de manutention, les plus courant sont la manutention des

conteneurs, des marchandises non conteneurisées et des vrac® :
1221 Lesystémede manutention desconteneurs
Il comprend gquatre composantes que sont :
a) Lesystemed'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 l'aire
d'entreposage, ou elle restera jusqu'a ce qu'un tracteur routier I'emmene. Les remorques
transportant des conteneurs destinés a l'exportation sont amenées dans |'aire de stockage par

traction routier, puis conduites au navire al'aide des matériels du port.
b) Lesystémedeschariots dévateurslourds:

C'est un systeme qui consiste a utiliser des chariots éévateurs afourche 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.

c) Lesystémedeschariotscavaliers:

Est celui permettant de gerber des conteneurs sur deux (02) ou trois (03) hauteurs, les
déplacer du quai al'aire d'entreposage et les charger sur un véhicule routier ou lesen

décharger.
d) Lesystemedesgruesa portique:

Il permet de gerber les conteneurs se trouvant dans |'aire d'entreposage d'étre gerber a

I'aide de grue a portique sur rail sur une hauteur de cing (05).
1222 L a manutention des mar chandises non conteneurisées et des vracs

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 a quai. Chaque catégorie de

MarcolinoAgonsanou, « Importance de la logistique-dans-lorganisationdun-systeme portuaire », mémoire,
Ecole Nationale d’Economie appliquée et de Management Cotonou.
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marchandises est manutentionnée en plusieurs phases qui déterminent les types de

manutention a savoir :
a) Lamanutention bord :

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 quatre
phases : Prise de la palanquée en cale, transfert aterre, pose de la palanquée et retour.
Lorsgu'elles seffectuent du bord vers laterre ou de laterre a bord du navire al'aide des grues
des navires ou aquai, on parle de la manutention verticale. C'est le cas par exemple des
navires LO/LO. Lorsqu'elles seffectuent par larampe du navire avec I'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.
b) Lamanutention terre:

Les opérations terre seffectuent aussi de fagon cyclique décomposée comme suit :
Saisie de la palanquée, Transfert, Pose en magasin ou terres pleins et camions (enlévement
direct). C'est donc I'ensembl e des opérations depuis e dépbt de la palanquée au sous-palan

jusgu'a l'arrimage dans les magasins, terre-pleins ou les camions.
c) Leshifting:

Il consiste & déplacer |es marchandises non destinées au port de déchargement soit &
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 étre vertical (en soulevant les marchandises avec les grues du navire) ou horizontal (en
roulant gréce aun matériel approprié : tracteurs, mafis...), Le shifting différe du

transbordement en ce sens que toutes les opérations seffectuent sur un méme navire.
1.2.3 Lesobjectifsdelalogistique portuaire
Lalogistique portuaire a pour objectif® :

Lamise en place des offres de transport plus crédible et compétitif.

Organiser le systeme portuaire.

° SAMIR BENCHAIRA: Management et suivi de la performance de la chaine logistique portuaire, Cas des Ports
de Tanger et de Casablanca, Université Abdelmalek Essaadi, Tetouan Tanger, 2007, p.22.
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Fluidifier le passage portuaire des marchandises pour le rendre plus performant.
La gestion d’une facon rationnelle de la plate forme logistique portuaire.

Reconquérir des parts de marché par la connaissance de son hinterland cible.

1.2.4 Lesfonctionsdelalogistiqueportuaire

Les avantages concurrentiels du dével oppement de lalogistique obligent les autorités
portuaires de nos jours a renforcer leurs buts spécifiques et opérationnels dans I’objectif de
positionner les ports comme les points clés dans la chaine des transports tout en optimisant
leur fonction intermodale. Dans ce méme contexte |es points suivants, nous permettront
d’illustrer les buts spécifiques catégorisant cette stratégie logistique dans un port comme

suite':

» L’optimisation des flux physiques de marchandises accompagnés des flux
d’information

» L’harmonisation effective entre les différents agents appartenant a la communauté
portuaire

» Larégularisation de I’activité des agents impliqués et la simulation de la

concurrence commerciale.

Tout au long de la stratégie de fluidité dans |e passage des marchandises atravers les
ports, il n’y a pas de doute que I’interruption dans la chaine portuaire oblige aussi les autorités
portuaires a développer les activités logistiques, comme la seconde stratégie fondamentale
dans les ports, qui augmentent leur puissance de concurrence. Un port constitue un point

central logistique et ceci implique I’acceptation des buts spécifiques suivants :

» L’organisation des espaces et infrastructures portuaires du point de vue de leur
objectif logistique.

> La location des differents espaces nécessaires pour la mise en ceuvre d’une zone
d’activités logistiques.

» Laparticipation active par des spécialistes dans la pleine utilisation de I’espace
portuaire et des facilités comme les domaines de I’activité logistique (les agents

d’expédition, les opérateurs logistiques etc.)

9 BOUDISSA (A), essai d’analyse de la manutention maritime des conteneurs au port d’Alger, mémoire de
master en science commerciales, Ecoles des hautes études commerciales, juin 2015, p.23.
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1.3 Lalogistique du terminal a conteneur

1.3.1 Lesopérationsdesterminaux a conteneur :

Les opérations des terminaux de conteneurs peuvent étre divisées en trois grandes
catégories™

1.3.1.1 Lesopérations liées au chargement et déchargement des navires et barges

Elles sont pratiquées dans la zone des opérations portuaires, ou s’effectuent le
chargement et le déchargement des navires, c’est le point de transfert des conteneurs entre le

terminal et les navires ou les barges, en utilisant |es équipements nécessaires.
1.3.1.2 Les opérations de stockage et de manutention des conteneurs:

Ces opérations sont effectuées dans la zone de stockage du terminal, c’est la section du
terminal ou sont entreposés les conteneurs, soit ceux qui sont déchargés, ou encore ceux qui
sont en attente d’étre chargés sur un navire. On peut gérer les conteneurs a I’intérieur de la

zone de stockage par deux systémes :

Systéme de stockage direct utilise les mémes équipements pour le transport et le
stockage des conteneurs.

Systéme de stockage indirect utilise des équipements différents pour exécuter les deux
taches celle du transport et de stockage des conteneurs.

1.3.1.3 Lesopérationsterrestresdu terminal :

Elles sont réalisées dans la zone d’opeérations terrestres, elles servent a transferer les
conteneurs vers les modes de transport terrestres, cette zone comprend les actions de
livraisons et de réceptions des deux modes de transport : camions et train. Cette zone est
responsable de la gestion des entrées et sorties des moyens de transports, et lesliées avec le

terminal.
1.3.2 Leséquipements d’un terminal a conteneurs:

Deés I’arrivée des navires transportant des conteneurs au port et lors de I’accostage de ces

derniers, le termina a conteneur aurait besoin des équipements spécialisés pour effectuer les

"' BOUKHDENA (H) et BOUTADIINE (A) : »la conteneurisation au port de Djen-Djen », mémoire de fin d’études
pour I'obtention du dipléme d’officier de port, école nationale supérieure maritime, bou-ismail, 2014, p15
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différentes opérations. Ces équipements se résume selon les différentes zones d’un terminal a

conteneurs precédemment cités :
1.3.2.1 Zone d’opérations portuaire

Lerble de cette zone est de servir de point de transfert des conteneurs entre le terminal

et les navires 2.

Le premier type d’équipement utilisé dans cette zone est lagrue de quai qui est
utilisée pour le transfert des conteneurs entre les navires et le quai. Cette grue est composée
d’une structure d’acier montée sur rails lui permettant de se déplacer le long du quai et d’un
pont roulant qui se déplace de I’avant a I’arriere le long d’un mat, ce qui lui permet de
soulever les conteneurs du navire pour les poser sur les véhicules de transport interne du
termina , Bien qu’il existe des grues de quai de diverses grosseurs et de diverses capacites,

deux types de grues sont généralement répertoriés :

® lesgruesapont roulant simple: I’ensemble des manutentions est réalisé par I'unique
pont roulant. Ce dernier souléve le conteneur du navire et e dépose sur le véhicule de
transport interne.

® gruesapont roulant double : une plateforme bétie dans |'empattement de la grue sert
de tampon entre le navire et les véhicules de transport. La grue n'a pas a descendre

jusgu'au sol ce qui diminue la distance de déplacement verticale du chariot de la grue.

Deuxieme types d’équipement , utilisés une fois que les conteneurs sont déchargés, il
existe deux cheminements possibles pour ceux- ci :

» déposer le conteneur sur un véhicule de transport interne du terminal, qui transportera
le conteneur jusqu’a la position de stockage qui lui a été assignee.

> effectuer un transfert direct vers un autre mode de transport en chargeant |e conteneur
sur un train ou un camion alabase de la grue de quai.

1.3.2.2Zone de stockage du terminal

Afin d'effectuer les manutentions au sein de cette zone, plusieurs équipements peuvent

étre utilisés , Parmi ceux-ci, on retrouve® :

'2 JULIEN DUBREUIL, EXIGENCE PARTIELLE DE LA MAITRISE EN ADMINISTRATION DES AFFAIRES MBA, thése
doctorat, OPTION MANAGEMENT ET TECHNOLOGIE, FEVRIER 2007, P57
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Les grues de cour, elles servent a placer (ou a enlever) des conteneurs dans (ou de) la cour de
stockage. Ils existent généralement deux types de grue de cour :

s lesRallMontedGantry Cranes (RMGCs) et les Rubber-tyredGantry Cranes (RTGCs).
Les RMGCs sont automatisées et ne nécessitent pas de conducteurs. Elles circulent sur
desrails, et sont généralement plus rapides que RTGCs.

% LesRTGCs ont des pneus en caoutchouc, ce qui leur donne laflexibilité de circuler
librement a I’intérieur de la cour de stockage. Les RTGCs sont opérationnelles qu’en
présence de main d’ceuvre.

- les chariots cavaliers qui sont utilisés pour le transport entre le quai et lazone de
stockage.

- I’utilisation de chariots élévateurs. A I’intérieur de cette catégorie, on retrouve les
chariots a prise par le haut, les chariots a prise par le haut avec mat télescopique et les
chariots afourches. Par contre, ces équipements sont moins utilisés pour la manutention
des conteneurs pleins, puisqu’ils nécessitent un espace plus grand entre les blocs de
conteneurs. |1s sont beaucoup plus utilisés pour la manutention des conteneurs vides,

puisgue leur colt d'acquisition est moins important que celui des ponts roulants.

1.3.2.3 Zoned'opérationsterrestres

L es éguipements utilisés pour la manutention des conteneurs dans cette zone
dépendent du systeme de transfert qui a été choisi dans la zone de stockage du terminal. En
effet, les terminaux maritimes de conteneurs utilisent généralement le méme type
d'éguipement dans les deux zones. Cette concordance des systemes de transfert a pour but de
maximiser |'utilisation des équipements. Pour ce qui est de la gestion des entrées et sorties des
camions, elle sefait vialaguérite du terminal. Celle-ci consiste en une zone assortie de
plusieurs voies d’accés au terminal'®.

En ce qui concerne les opérations sur les camions, la premiere étape est de gérer
I'entrée et la sortie de ceux-ci du terminal. La formule classique pour la gestion de ces
opérations consiste a avoir des employés postés aux différentes voies d'acces de la guérite qui

valident la concordance de la documentation avec le conteneur chargé sur le camion.

Y Ndeye Fatma NDIAYE, « ALGORITHMES D'OPTIMISATION POUR LA RESOLUTION DU PROBLEME DE
STOCKAGE DE CONTENEURS DANS UN TERMINAL PORTUAIRE », THESE doctorat, juin 2010, p23

' JULIEN DUBREUIL, « LA LOGISTIQUE DES TERMINAUX PORTUAIRES DE CONTENEURS », thése doctorat,
CIRRELT, Aout 2008, P103
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Récemment, des systemes d'automatisation des opérations de la guérite ont été dével oppés.
Ces systémes reposent sur |'utilisation de caméras numériques et de logiciels de

reconnai ssance optique des caracteres.

En ce qui atrait aux trains, la gestion des entrées et sorties du terminal seffectue aussi
au sein de lazone d'opérations terrestres. Par contre, di aux fréguences plus faibles des
mouvements de trains, la gestion de ceux-ci Savere plus simple que la gestion des entrées et
sorties de camions. C'est pourquoi les mouvements sont gérés a partir d’horaires établis par

I'opérateur du chemin de fer qui confirme les mouvements de trains avec le terminal.
1.3.3 Gestion desterminaux a conteneurs:

Les activités des terminaux de conteneurs, se déroulant dans les zones d'opérations
présentées précédemment, sont supportées par de nombreux flux d'informations. Ces flux
peuvent étre regroupés en trois catégories : les flux en amont du terminal, les flux internes du
terminal et les flux en aval du terminal. Afin de gérer cesinformations, les terminaux de

conteneurs utilisent des systémes d’information™>:
1.3.1.1les flux d’informations :

Les activités des terminaux de conteneurs, se déroulant dans les zones d’opérations
et sont supportées par de nombreux flux d’informations .ces flux peuvent étre

regroupés en trois catégorie :
1.3.1.2L esflux en amont du terminal

Les flux en amont du terminal regroupent I’ensemble d’informations nécessaires a la
coordination des opérations. Ils incluent notamment |les plans de chargement des navires,
barges et trains a destination du terminal, les diverses informations sur les conteneurs
(destination, caractéristiques, etc.) et les informations provenant des autorités douanieres. Ces
échanges se font avec plusieurs intervenants qui comprennent les lignes maritimes, les agents
maritimes, les transitaires, les compagnies de transport routier et ferroviaire, les agences
douaniéres et plusieurs autres. Ces communications se font de plusieurs fagons, notamment
par échange de données infomratisées, par fax et par téléphone.

1.3.1.3Lesflux internedu terminal

> DUBREUIL(Julien) : op.cit, pp18-19
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Une multitude cl’ informations circulent a I’intérieur du terminal. Ces informations
sont nécessaires ala gestion des opérations du terminal. Elles concernent donc la position et
les mouvements des conteneurs, les taches a exécuter et 1' affectation des équipements du
terminal a cestaches. Ces infomlations sont transmises par communications orales par radios,
par échanges de données viaradios fréguences et par communications directes.

Récemment, avec |le développement de terminaux automatisés, la quantité
d'informations qui circulent a grandement augmentée. En effet, I'automatisation des
opérations nécessite de nombreuses communications entre les équipements et e systeme de
contréle de ceux-ci. Bien entendu, ces communications sont automatisees et transigent via des

systémes de communications é ectroniques.
1.3.1.4Lesflux en aval du terminal :

Les flux en aval du terminal comprennent un ensemble d'informations nécessaires ala
suite des opérations de transport des conteneurs dans le réseau de transport intermodal. Ces
informations sont les plans de chargement des navires, trains et barges qui quittent le terminal,
et les rapports de livraison des conteneurs. Ces échanges se font avec les mémes intervenants

et avec les mémes technologies que les échanges en amont du terminal.
1.3.2 Lessystemesde communication et de gestion desterminaux :

Sont un ensemble technologies qui supportent les processus physiques d’un terminal. Leur
principale fonction est de véhiculer I’information nécessaire au déroulement des activités du

terminal.

Le systeme au cceur du processus de gestion du terminal est le systéme d’opération du
terminal. En effet, c’est ce systéme qui gere les informations sur les conteneurs et sur les
opérations du terminal. Ces informations incluent e positionnement des conteneurs sur le
terminal, la destination des conteneurs, |e mode de transport utilisé pour atteindre cette
destination, les caractéristiques du conteneur et du matériel qu’il contient et les plans de
chargement des navires, trains et barges qui fréquentent le terminal.

Figuresn®°06 : processus du terminal a conteneur
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Section 2 : la performance delalogistique portuaire

La complexité croissante et |es différentes entités impliquées dans |e fonctionnement
d’un port, nécessitent une amélioration continue de ses performances, notamment en raison
des codts associeés et de I’impact sur les capacités de manutention de conteneurs. En effet, une
seule mesure de performance n’est pas suffisante, aujourd’hui, les industriels ne se limitent
plus aux simples notions de productivité ou de qualité produit, ils orientent leurs stratégies en
direction de la satisfaction des clients tout en maitrisant I’aspect environnemental et en

assurant un niveau de sécurité et de slireté de fonctionnement .

2.1 Leconcept dela performance:

221 Définition dela performance:

« On peut considérer |a performance comme une valeur gjoutée a un état initial
(I’amélioration de la qualité du service, etc.), comme I’atteinte d’un résultat minimum requis
ou acceptable ou comme la réduction du non-désirable (la réduction des pertes de temps, des
erreurs, des colts, etc.). la performance peut étre laréponse au besoin, ni plus (codteux) ni

moins (insuffisant) en termes de quantité, de qualité, de colit et de temps»™°

«La performance peut se définir comme étant ce que I’intéressé peut étre capable de
réaliser. C’est un acte physique, donc la performance porte sur le résultat attendu d’une

activité»'’

2.2.2 Lescaractéristiques dela performance

' pierre voyer , “tableaux de bord de gestion et indicateurs de performance, presses de I'Université du
Québec, Québec, 2006.

7 caroline selmer, “concevoir le tableau de bord, outile de contrdle, de pilotage et d’aide a la
décision“,EDDunod , paris,1998
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« la performance est laréalisation des objectifs organisationnels. » , cette définition, tres

générale, met en évidence trois caractéristiques fondamentales de la performance *:

Résultat : Elle setraduit par uneréalisation, La performance est donc le résultat
d’actions coordonnées, cohérentes entre elles, qui ont mobilisé des moyens (personnel,
investissements), ce qui suppose que I’organisation dispose d’un potentiel de
réalisation (compétences du personnel, technologies, organisation, fournisseurs, etc.)
Comparaison : Laréalisation est comparée aux objectifs, grace a un ensemble
d’indicateurs, chiffrés ou non. La comparaison suppose une forme de compétition :
faire mieux que lors de la période précédente, rejoindre ou dépasser |es concurrents.
Elle donne lieu a I’interprétation, jugement de valeur qui peut différer en fonction des
acteurs concernés (actionnaires, dirigeants, syndicalistes).

le succes de I’action :La notion de performance étant positive. La performance est
donc une notion relative (résultat d’une comparaison), multiple (diversité des

objectifs) et subjective (dépendant de I’acteur qui I’évalue).

223 types d’indicateurs de performance
Selon FERNANDEZ Alain, il existe 03 types d’indicateurs de performance™®:
2131 Indicateur d’alerte

Cet indicateur de type tout ou rien, signale un état normal du systéme sous contréle
nécessitant une action immeédiate ou nom. Un franchissement de seuil critique par exemple

entre dans cette catégorie d’indicateur.
2.1.3.2 Indicateur d’équilibration

Cet indicateur étroitement lié aux objectifs est la boussole du décideur. Il informe sur

I’état du systéeme sous contréle en relation avec les objectifs suivi.
2.1.3.3 Indicateur d’anticipation

Un bon tableau de bord et aussi un instrument de perspective, il permet d’anticiper et

d’envisager avec une meilleure assise la situation actuelle.

' DORIATH, (B) et GOUJET, (CH) : Gestion prévisionnelle et mesure de la performance, édition DUNOD, Paris, p
179

' FERNANDEZ Alain, « Les nouveaux tableaux de bord des managers »,5émeédition, EYROLLES, paris, 2011,
p110.
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Le plus délicat n’est pas de définir ce que I’on souhaite piloter mais bien comment on

souhaite le piloter.
Une autre classification des catégories d’indicateurs :%°

Lesindicateursdereésultat : IIsindiquent le résultat auquel on peut parvenir.

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

Lesindicateursde processus: lls permettent d’exprimer la maniére d’obtenir un
résultat. (Exemple : pour un indicateur de résultat comme la quantité produite, on
aura des indicateurs de processus comme le nombre d’incidents, le nombre de

piéces rebutées, le niveau de qualité des composants utilisés...)
2.2 Laperformancelogistique

231 Définition de la performance logistique

La performance est un concept englobant et intégrateur, donc, difficile a définir de fagcons
précise. Selon Philippe Lorino « laperformance dans I’entreprise est tout ce qui, et seulement
ce qui contribue aaméliorer le couple valeur cout (a contrario, n’est pas forcément

performance ce qui contribue & diminuer le colt ou & augmenter la valeur, isolément »*.

La logistique maintenant au cceur des priorités de I’entreprise parce qu’elle contribue
fortement ala performance de celle ci .Les performances | ogistiques se mesurent au niveau
operationnel, par le degré d’efficience atteint, c’'est adire, par le rapport entre, d’un coté les
résultats obtenus (qualité de service) et de I’autre les ressources consommees a cette intention

(codts de circulation).
232 Définition la performance dela logistique portuaire

Vers les années 80, les auteurs et les chercheurs ont montré un intérét pour I’amélioration
des systemes de mesure de la performance, dans |e domaine de lalogistique portuaire les
systémes de mesure utilisés sont généralement « incompatibles » vu le nombre des
intervenants dans la chaine logistique. Les ports ont besoin d’un systeme de mesure de la

performance reflétant |aréalité de ses situations.?

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

'Lorino Philipe, « Méthode et pratiques de la performance», édition d’Organisation, Paris, 1997, p.179

2 ELOUIDANI Abdelkbir, KADA Amina, déterminant de la performance portuaire cas port Agadir, MAROC, p05.
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La performance de lalogistique portuaire a é&é modérée a travers la compétitivité
microéconomique (efficience et efficacité du nceud portuaire dans le cycle logistique,
minimisation des codts /temps, économies d’échelle/densité du navire). Cependant, un
concept de performance portuaire complet doit interpréter la compétitivité et la durabilité
(captiver des gains et les retenir) pour les économies locales et I’emploi des ressources
locales, de maniére a contenter tous les acteurs (usagers, opérateurs des terminaux, instances

portuaires, gouvernement local, milieu des affaires local et ménages). %
233 L esfacteursdela performance
La performance logistique peut étre définie comme la résultante de quatre facteurs clés®
2231 Lafiabilité

La fiabilité dans une entreprise se traduit par I’accomplissement de sa mission sur une
durée prédéfinie. Une organisation portuaire est dite fiable lorsqu’elle est en mesure de
répondre favorablement aux attentes des clients, et aussi |orsque la probabilité de remplir sa
mission sur une durée définie correspond a celle spécifiée dans le contrat ou le cahier des
charges, Par exemple : lafiabilité des prévisions des conteneurs transportés.

2232 L’efficience

L’efficience est le rapport « efficacité/colt » et désigne le fait de réaliser un objectif avec
le minimum de moyen engagé possible, Elle ne doit pas se confondre avec I’efficacité qui ne
mesure que I’atteinte d’un objectif sans précision des moyens utilisés, c’est le rapport entre les
résultats atteints par un systeme et les objectifs visés. Par exemple : le taux de remplissage des

conteneurs.
2.2.3.3 laréactivité

La réactivité d’une entreprise se traduit par sa capacite de s’y adapter aux différentes
fluctuations, dans une optique d’agilité et I’adaptabilité des processus, des ressources, des
organisations et des chaines logistiques qui sont recherchées pour faire face ades
environnements instabl es, turbulents, incertains et risqués, ainsi qu’a des opportunité de

marché, Par exemple : le temps de transit, la rotation des stocks...etc.

Z SALHI Sylia, Le role du port dans la concentration des activités industrielles , université abderahman mira
bejaia , master Aménagement du territoire et développement, 2015, p21
** BOUDISSA AimadEddine :op.cit, p.25.
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2.2.3.4  lerespect de I’environnement

une démarche de réduction des nuisances environnemental es générées par les activités
logistiques tout au long de la supplyChain , tout en respectant les attentes de la clientéle , tous
les acteurs de la chaine | ogistique doivent prendre des décisions visant aréduire les nuisances
delalogistique, en particulier du transport, Par exemple : la consommation d’énergie des

manutentionnaires.
2.3 Lesindicateur de performance delalogistique portuaire

231 Lesindicateursde performance portuaire

Lesindicateurs de performance sont des outils de gestion efficaces qui facilitent la

conduite d’une gestion axée sur les résultats et I’utilisation efficace des ressources publiques.

Comme les déterminants de performance peuvent étre qualitatifs ou quantitatifs. Les
facteurs quantitatifs sont ceux qui peuvent étre compares et mesureés objectivement et sont
regroupés en trois catégories : lesroutes, les colts et les facteurs de services. Tandis que les
déterminants qualitatifs sont ceux qui peuvent étre interprétés subjectivement et sont liés aux
efforts marketing du port, au niveau de coopération entre I’expéditeur et le port ainsi que la

facilité d’utilisation du port

Brooks Durant I’année 1999 classe les déterminants de performance d’un port en trois

grandes catégories notamment :%°

L esindicateurs physiques relatifs a des mesures de temps et sont principalement liés
aux navires. Exemple : temps d’attente, temps de travail a quai .

L esindicateursde productivité qui consistent & mesurer les ressources nécessaires
pour charger ou décharger les marchandises d’un navire,

Lesindicateursfinanciers et économiques: tel que le résultat d’exploitation réaliseé.

Par contre aucun consensus n’est exprimé par les chercheurs du domaine. D’apres
Pearson 1980, les déterminants les plus importants sont laflexibilité, lavitesse du transit et la

fiabilité. Brooks 1985 considéere les criteres suivants : lafréguence des voyages, le temps de

ZSD’Este, G. and Meyrick, S., «Carrier Selection in ro/roFerryTrade»: Part 1; Decision Factors and Attitudes.
Maritime Policy and Management, vol. 19, no. 2, 1992, p.115.

2 Brooks, M., «Measuring Port Devolution Program Performance»: A Managerial Perspective Transportation
Economics, Vol.17, no.25, 2006, p.599.
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transit, le respect du trgjet, le temps de chargement et de déchargement, le colt du service, la

réponse rapide aux demandes, I’historique de perte ou du dommage de la marchandise.

Figuren °7 : lesindicateur de performance portuaire

| Les indicateurs de la chférmmEﬂ
| |
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manuertionndcs

~MNMombre de posies
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-La losngueur de

-Mosnbre dumitds
de wavail

dans le port = Temps moyen de I"'ensemble des ~Teomps total de
TR ETEL b postes d amanage irnvail
Sour ce : Strategic Approaches for Maritime Industries in Poland and Turkey, 1999.
2.3.2 Lesprincipes de base de mesure de performance

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

les acteurs est ambitieuse et tentante mais doit étre entourée de précautions 2’

Principe d’exhaustivité : des lors que I’on introduit une mesure de performance, elle

doit porter sur tous les éléments d’activité qui peuvent étre contrdlée. Si des activités

restent non éclairées par lesindicateurs choisis, elles seront naturellement par les

acteurs au profit de celles mesurées

Principe de contrdlabilité 1a mesure de performance ne doit porter que sur des
éléments sur lesquels le responsable peut agir .11 doit donc maitriser I’ensemble des
variations a I’origine du couple colt /performance. Cela suppose donc une délégation de
pouvoir et contrble fondé sur les résultats dont |es objectifs ont été fixés conjointement au
préalable entre les parties. La délimitation des attributions et des responsabilités doit étre
sans ambiguité afin d’éviter des biais dans la mesure de performance

principe d’indépendance : lamesure de performance du centre de responsabilité doit
étre indépendante de celle des autres centrés. Les résultats d’un acteur doivent pouvoir
isolés des actions et des décisions d’autres membres de I’entité afin d’éviter des transferts
de performance de centre a centre. Pour ce faire la mise place des prix de cession internes

peut s’avérer judicieuse

%’ Eric MARGOTTEAU, «contrdle de gestion», ED Ellipses, paris, 2001
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principe de dualité: le contrdleur de gestion peut faire cohabiter un double systeme

de performance :

-Un instrument officiel visant a responsabiliser I’acteur mesuré en le sensibilisent aun

indicateur flatteur

- Une mesure officieuse mais davantage pertinente qui est basée uniguement sur les variables
réellement maitrisées par |e responsables du centre

principe de permanence des indicateurs: un tableau de bord doit présenter des
indicateurs faisant I’objet de mesures périodiques mais qui s’inscrivent dans une
certaine longévité autorisant un suivi et une interprétation des évolutions constatées ;
principe de cohérence organisationnelle: la mesure de performance réalisée doit
permettre I’attribution des responsabilités aux acteurs. Cette possibilité est obtenue
grace a une superposition des périmétres de I’organigramme et des tableaux de bord ;
principe de clarté et de sélection limitée d’indicateurs : le tableau de bord reste un
instrument visualisable rapidement et comprenant donc un nombre limité

d’information dont la définition est connue et précise

233 Les critéeres de choix d’un indicateur

La qualité des décisions pouvant étre prises est directement dépendante de laqualité de la
mesure et de la pertinence des indicateurs choisis. La sélection, la construction et la
présentation des indicateurs ne coulent pas de source. Pour bétir |e tableau de bord et trouver
les indicateurs pertinents, on ne pourra se contenter de simples intuitions et habitudes,
plusieurs critéres sont prisent en compte pour le choix des indicateur #

23.3.1 Unindicateur doit utilisable en tempsrédl

Il faut disposer de I’information au moment nécessaire, et L’information doit étre
réactualisée a son propre rythme d’évolution, en phase avec les besoins de prise de décision.
Certaines informations sont par nature réglée sur un principe de syntheses périodiques. En les
utilisant, nous ne dénaturons pas le principe ci-dessus expose, bien au contraire. C’est
I’exclusivité et I’'universalité du principe de mises a jour périodiques a échéances

prédéterminées qui est critiquable

8 Alain Fernandez, Op.Cit, p.247.
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2.3.3.2

L’indicateur doit mesurer un ou plusieurs objectifs

Lesindicateurs choisis devront mesurer |a performance selon les objectifs fixés, Les

indicateurs choisis devant s’exprimer dans I’unité pour objectif la diminution des temps de

traitement d’une commande, il faudratrouver un indicateur mesurant ce temps de traitement,

et non un indicateur mesurant la vitesse de traitement d’une ressource spécifique.

Figure n °8 : mesure d’objectifs

Plannings chargés !

)=, )

««.que la'commande sera traitée rapidement !

Ce :n'nIpu-. parce que
Cette unité est rapide...

2333

Source: Alain Fernandez, |les nouveaux tableaux de bord des décideurs 2 émeEdition.

L’indicateur doit induire I’action

Les indicateurs doivent permettre aux utilisateurs de prendre |es décisions nécessaires

pour corriger une dérive, amplifier une action ou saisir une opportunité avant qu’il ne soit

d’échec ou de succes, de I’objectif visé. Pour réellement remplir son réle d’indicateur d

performance, I’indicateur doit permettre de juger les progres réalisés et e chemin restant a

parcourir. Les décideurs pourront ainsi prendre position sur I’attitude a tenir avant qu’il ne

soit trop tard, I’indicateur est un instrument de pilotage.

2334

L’indicateur doit pouvoir étre présenté sur le poste detravail

La présentation de I’indicateur est un choix primordial. Il existe deux aspects de

I’indicateur : sa forme (le signifiant) et son sens(le signifié). L appréciation du sens porté par

I’indicateur est en grande partie dépendante de sa présentation (sa forme). Aujourd’hui les

outils informatiques proposent une vaste pal ette de composants visuels pour construire une

interface porteuse d’un sens, réduisant serieusement I’effort d’interprétation nécessaire a la

conceptualisation des informations lues.
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2.34 L *évolution de la performance portuaire

Une intervention extérieure aeu lieu en 2013 lorsque le journal of commerce, en
association avec Ocean Shipping Consultants, obtenu des données de 17 compagnies de
transports maritimes en vue d’établir un classement des ports en fonction de leur productiviteé,
les résultats montrent que la performance des ports a été évaluée selon le nombre de
manutentions par portique et par heurs dans diverses grandes régions géographiques
(CNUCED-étude sur les transports maritimes 2013) , Ce classement est limité ala
manutention des conteneurs qui représentent environ 15% du trafic portuaire mondial. Le
facteur le plus significatif est que les ports ne sont pas seuls a détenir des données sur leurs
activités. Leurs clients recueillent également des données sur la performance portuaire, ce qui
fait que s les ports ne divulguent pas leurs propres statistiques, il leur sera difficile de
contester toute suggestion d’inefficacité. La nature des donnees a recueillir : Deux aspects

essentiels & considérer pour mesurer |a performance®

> Le volume : ce qui mesure le trafic ou la productivité d’un port, il est exprime en
unités (EVP) ou en poids (tonnes).
> Letemps : est considérer comme un indicateur clés de performance c’est pour cela que

le développement de ce dernier est au niveau de point suivant.

L’efficacité des entreprises portuaires repose sur la contribution a abaisser les codts de
transport en permettant aux marchandises de parvenir aux marchés de destination d’une fagon
plus rapide et plus rentable. L’étape suivante consiste logiquement pour les ports a se

communiquer leurs données afin de dégager des enseignements et des pratiques optimales.
235 Evaluation des indicateur s de performance
Lapertinence et la qualité, desindicateurs de performance sévaluent selon trois dimensions *

® Lapertinence opérationnelle: celaconsiste avérifier que les mesures effectuées
soient les résultats d'un type d’action precis et identifié, que les données utilisées
soient dignes de confiance. La pertinence opérationnelle d'un indicateur concerne donc

lavalidité des résultats. Larelation entre indicateur et action se doit d'étre

> BOUZIANE Sedaouia , Evaluation de performance de la logistique portuaire a travers un tableau de bord
logistique ETUDE DE CAS : port de Mostaganem , Mémaoire de fin d’études en vue de I'obtention du diplome de
Master en Sciences Commerciales , EHEC Kolea , 2016, P 40

30 Philippe Lorino, « Méthodes et pratiques de la performance », 3éme Editions, 2001, p.133.
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unidirectionnelle : del'action vers l'indicateur. L'indicateur est déduit a partir du choix
del'action (il n’a d’utilité que pour piloter I’action et son résultat) et non I’inverse.

® lapertinencestratégiquedel'indicateur : I’indicateur doit étre associé a un objectif
stratégique a atteindre. 11 informe du bon déroulement ou non d'une action qui
participe al'atteinte des objectifs. Un indicateur inadapté a|'objectif visé peut étre
contreproductif et peut engendrer des dérives. Par exemple, si I'objectif est de réaliser
des réunions « sécurité » et que I'indicateur mesure le nombre de réunions « securite »,
une dérive possible serait d'organiser des réunions dépourvues de tout contenu afin
d'améliorer la « mesure » et de tendre vers |'objectif défini.

® capacité cognitive d’un indicateur : I'indicateur doit permettre de “faire signe”, de
facilement orienter |'acteur, ou plus généralement le groupe d'acteurs, a agir et
comprendre les facteurs de réussite ou d'échec. A salecture, le ou les décideurs
doivent étre en capacité de pouvoir et inciter aagir. Par exemple, un indicateur sur le
pourcentage de conformité des équipements de protection individuel permet, dansle

cas ou ce dernier est tres bas, de mettre en ceuvre des plans d’action.

Lesindicateurs de performance interagissent donc avec trois composantes : les
objectifsinduits par la stratégie, les acteurs qui sont les destinataires des informations, et

les actions mises en place par |les acteurs pour I'atteinte des objectifs.

Figuren 9°: Letriangle stratégie /acteur/ processus d'action

1
Strategie traduite
en objectifs ‘

|

Processus d'action Indicatenr de Acteur collecufl
performance |

Source : Philippe Lorino, 2001
Conclusion :

Les ports évaluent en générale leur performance dans une optique introspective et
historique, c'est-a-dire la performance de résultat d’aujourd’hui se mesure par leurs résultats

d’hier et ils ne prennent pas en considération les résultats obtenus par leurs concurrents.
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Les données recueillies par les ports renseignent sur le fret, et les actifs, c'est-a-dire
I’utilisation par rapport a la performance des équipements et leur maintenance. Ces données

servent aux gestionnaires a controler la performance et a prévoir les besoins avenir.

L’objectif d’atteindre la performance logistique portuaire est de trouver le bon
équilibre entre ces indicateurs pour générer le maximum de revenus tout en répondant aux

besoins de leurs clients chargeurs ou transitaires.

=
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I ntroduction :

L utilisation du conteneur comme unité de charge adéquate pour les types de produits,
méme les produits liquides, nécessite un traitement spécifique. Au niveau des terminaux a

conteneurs, toutes les conditions sont mises en place pour la manipulation des conteneurs.

Au moment de I’arrivée du navire en rade, tous les opérateurs et les services portuaires
seront préts pour réceptionner les conteneurs, et toutes les mesures seront prises pour éviter la

réalisation d’incendies.

Dans le cadre de la préparation du projet de fin d’études, un stage a éte effectué au
sein du service logistique de I’entreprise Bejaia Méditerranéen Terminal (BMT), durant la
période allant du 04/02/2017 au 03/05/2017.

Dans ce chapitre, nous présentons cet organisme d’accueil plus précisément, BMT est
présentée atravers son historique, ses missions et ses valeurs, les outils utilisés pour la gestion

de son terminal et les éguipements dont elle dispose.

Section 1 : Présentation de I’organisme d’accueil

1.1 LaprésentationdeBMT

Pour faire connaitre I’entreprise prestataire de services nous allons évoquer tout d’abord,
I’historique de BMT, en suite, la situation géographique de BMT et enfin, la présentation des

différentes structures de BMT et leurs activités.
111 Création (Joint-venture)

Dans son plan de dével oppement 2004-2006, I’entreprise portuaire de Bejaia avait inscrit
a I’ordre du jour le besoin d’etablir un partenariat pour la conception, le financement,

I’exploitation et I’entretien d’un terminal a conteneurs au port de Bejaia.

Dés lors L’EPB s’est lancée dans la tache d’identifier les partenaires potentiels et a arrété
son choix sur le groupe PORTEK qui est spécialisé dans le domaine de la gestion des
terminaux a conteneurs. Le projet a été présenté au consell de la participation de I’état (CPE)

en février 2004, le CPE a donné son accord au projet en mai 2004.

Sur accord du gouvernement « BMT » Bejaia M éditerranéen Terminal avu lejour avec la

jointe venture de I’entreprise portuaire de Bejaia (EPB) a51% et PORTEK une société

&
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Singapourienne a49%, PORTEK est un opérateur de terminaux specialisé dans les
équipements portuaires il est présent dans plusieurs port dans le monde. Aujourd’hui Bejaia
Méditerranéen Terminal « BMT » est une Spa au capital de 500 000 000 00da.

FigureN° 10 : Joint-venture
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source: BMT, servicelogistique, document interne, 2018

112 Dé&finition delaBMT :

BMT est créée comme une société par actions, c’est une entreprise prestataire de services
spécialisés dans le fonctionnement, I’exploitation, et la gestion du terminal a conteneurs. Pour
atteindre son objectif, elle s’est dotée d’un personnel compétant particuliérement formé dans
les opérations de gestion du terminal. Elle dispose d’équipements d’exploitation des plus
perfectionnées pour les opérations de manutention et d’acconage afin d’offrir des prestations
de services de qualité, d’efficacité et de fiabilité en des temps records et a des Colts
compétitifs. BMT offre ses prestations sur |a base de 24h/7].

Le niveau de latechnologie mis en place et la qualité des infrastructures et équipements
performants (portiques de quai, portiques gerbeurs) font aujourd’hui du port de Bejaia et de

BMT, le premier terminal moderne d’Algérie avec une plate-forme portuaire trés performante.
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113 Situation géographique

BMT se situe au niveau du port de Bgjaia, ce dernier est implanté au centre du pays et au
cceur de la mediterranée dans le nord du continent africain, et jouit d’une situation
géographique stratégique.

Elle se trouve a proximité de la gare ferroviaire, a quelque minute de I’aéroport de Bejaia
et reliée au réseau routier national qui facilite le transport des marchandises conteneurisées de

toute natures vers I’arriere-pays et vers d’autre destinations telles que la banlieue d’Alger.
Position GPS : I’attitude nord : 36° 45’ 24 ““Longitude est : 05° 05 50 “*

Figuren®11: lalocalisation géographique de BMT

Attitude Mord :

Longitude Est

350

ALGERIA

Source: BMT, servicelogistique, document interne, 2018

1.2Lesvaleursde BMT-Spa

121 Lesmissions

L activité principale de BMT est la gestion et I’exploitation du Terminal a conteneurs,
afin d’offrir des services de qualité elle dispose d’équipements performants pour réaliser ses
missions.

Donc, pour celalaBMT apour missions::

o0 Lasatisfaction des besoins des clients de maniére efficace et fiable, et en

exprimant une courtoisie et une qualité d’engagement envers eux.
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o Fairedu Termina a Conteneur de BMT un terminal aux normes internationales
pouvant rivaliser les terminaux les mieux gérés du monde assurant une
productivité et une profitabilité garantissant son succes et sa pérennité.

0 La manutention des navires, et d’autres opérations de chargement,
déchargement, et entreposage.

0 Gérer les problémes rencontrés et solutionner les contraintes qui frénes son
évolution.

o Traiter dans|es meilleures conditions de délais, de couts de sécurité,

I’ensemble des Opérations liées aux conteneurs.

1.2.2 L esobjectifs
La BMT comme d’autres entreprises essaye d’atteindre des objectifs, et parmi eux :

Faire du Terminal a Conteneurs de BMT une infrastructure moderne a méme de
répondre aux exigences les plus sévéres en matiére de qualité dans le traitement du
conteneur.

La mise a disposition d’une nouvelle technologie dans le traitement du conteneur pour

= Un gain de productivité.

= Une fiabilité de I’information.

= Une réduction des couts d’escale.

= Unmellleur serviceclientée.
Faire face ala concurrence nationale et internationale.
Gagner des parts importantes du marché.
Propulser le Terminal au stade international.

La création et la gestion d’un centre de formation.

1.2.3 Vision

Développer et gérer le meilleur Terminal a Conteneurs d’Algérie ou I’ Intégrité, la
Productivité, I’Innovation, la Courtoisie, et la Sécurité sont de rigueur afin de garantir aux
clients les meilleures prestation de service a des couts adéquats tout en assurant un des
meilleurs environnements de travail pour les employés, et un bon retour sur investissement

aux Actionnaires de I’Entreprise.

=
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> Intégrité Intégrité, en esprit et en forme, est notre régle de conduite et d’engagement.

Nous ceuvrerons, en toute circonstance et a tout moment, avec le respect absolu de
I’intégrité et de I’honnéteté dans notre environnement de travail. Mentir, voler,
décevoir, soudoyer, accepter des faveurs, ou faire du favoritisme ... vont a I’encontre
de I’intégrité. L intégrité est notre Guide et Centre de Gravité.

» Innovation: Montrer de la curiosité et stimuler les nouvellesidées et la créativité.
Rechercher de nouvelles opportunités d’affaires. Avoir le courage de remettre en
cause les vérités établies et oser explorer de nouveaux champs et horizons.
Comprendre et gérer les risques.

» Performance: Toujours rechercher les solutions les plus appropriées et partager son
experience. Développer I’expertise de maniere continue et ciblée. Faire preuve de
compétence commerciale et d’orientation clientele. Rechercher la simplification. La
clarté et éviter les activités qui n’ajoutent pas de valeur. Promouvoir la diversité.

» Ténacité Fixer des objectifs ambitieux et respecter ses engagements. Prendre des
décisions et s’assurer de leur réalisation. Travailler en équipe, éliminer les barriéres et
s’imposer des exigences constructives mutuelles. Montrer de la persévérance jusqu’a
I’aboutissement et se concentrer sur les points importants

» Sécurité: Contribuer a la protection de la santé, a I’amélioration de la sécurité et des
conditions de travail dans I’entreprise. Veiller a I’application des regles relatives a la
protection des employés, des clients, et des visiteurs. Protéger et agrémenter
I’environnement de travail et respecter la protection de I’environnement et les
directives HSE. Assurer la securité des biens de leurs clients.

» Courtoisie: Le client est la raison d’étre de notre simple existence. Lui montrer qu’il
est le centre de souci et I’objet de I’entreprise. Montrer du respect a I’égard des
services, de I’autorité, de la hiérarchie et des réglements établis. Respecter I’étique du

professionnalisme et de la décence sociae. Respect en tout temps ses collégues.
1.3Lastructure de I’entreprise
131 Direction générale (DG)

Dans cette direction, se positionne le Directeur General, qui ale pouvoir de décision et
d’administration, aussi il assigne des directives pour les différentes structures et fait la liaison
entre les différentes directions de I’entreprise. Cette direction se compose de trois(03)

cellules:
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Cellule d’Audit et Controle de Gestion : Assure le suivi et I’audit des procédures et
laveille réglementaire.

Cellule Sécurité: Assure la securité de la marchandise, du parc a conteneurs et la
propreté de I’entreprise et de son environnement.

Cellule QHSE : Assure la mise en ceuvre et suivi du plan QHSE de I’entreprise

1.3.2 Direction desressour ces humaines et moyens (DRHM)

® Service personnel : Mettre en ceuvre des systemes de gestion intégré de I’entreprise et
qui traduise une adéquation entre les impératifs économiques et |es attentes du
personnel. Pour celala véritable importance de cette structure réside dans larecherche
de meilleur potentiel, e conservé on lui offrant les meilleurs (salaire, climat de travail
et environnement, formation.).

® Service achat moyens généraux : Chargé des achats et de la gestion des stocks de
I’entreprise.

® Serviceprojetset travaux : Il se charge delagestion detous les projets de
I’entreprise, entretiens des infrastructures et patrimoine de la société, ainsi que les

parcs automobiles de la société

133 Direction des opérations (DO)

Elle a pour mission principale la gestion de I’exploitation commerciale du terminal, c'est-
a-dire servir aux mieux leurs partenaires : consignataires, importateurs et exportateurs,
autorités portuaires, Douanes, PAF.il existe un Département des Operations qui chapote 4

services, aciter ;

® Service acconage : Assure la gestion des opérations commerciale au niveau du
terminal , Et les opérations d’acconage sont :

+« Transfert des conteneurs vers les zones d’entreposage.

% Transfert des conteneurs frigorifiques vers la zone « reefers ».

% Changement des positions des conteneurs.

« Suivi desrestitutions, et desmisesaquai.

+«+ Suivi deslivraisons et des dépotages.

% Suivi des visites du conteneur.

% Mise adisposition des conteneurs vides pour empotage

&



Chapitre 3 : la gestion du terminal de BMT

® Service manutention : Ceserviceil se charge de lagestion des navires. Alors des que
le navire est a la rade, I’entreprise portuaire Bejaia(EPB) et BMT assistent a la
conférence de placement des navires(CPN), ou le directeur de la capitainerie gére les

entrées et les sorties de navires.

Apres accostage du navire, le service de manutention prend en charge toutes les
opérations de manutention au navire tel que : embarquement et débarquement de conteneur,

I’ouverture et fermeture de calle, et aussi des travaux de régie au navire.

® Serviceressources: Assure I’optimisation de la gestion des moyens matériels et
humains de la Direction.

® Servicelogistique: Assure le suivi des moyens logistiques ainsi que la prestation
logistique globale (Supplychain) des clients grands comptes de laBMT Spa.

134 Direction Marketing (DM)

Veille a la marque de I’entreprise en se préoccupant en permanence d’entretenir des
relations avec les clients. Elle vise afaire connaltre ses missions, ses programmes, ses
orientations et ses performances aupres de ses clients. Elle améne son environnement externe
a prendre conscience de I’importance des démarches qu’elle entreprend dans le

développement et I’amélioration de la qualité des services , Et ses services sont :

® Service marketing : Assure la promotion de I'image de margque de |'entreprise et la
mise en ceuvre du plan d’action.

® Servicecommercial : Suit lafacturation, la gestion de portefeuille client et le
recouvrement

® Serviceinformatique : Assure le bon fonctionnement du CTMS, la maintenance du
parc informatique de I’entreprise et le développement de nouvelles applications aux
différentes structures.

135 Direction des finances et de comptabilité (DFC)

Procede a I’enregistrement de toutes les opérations effectuées par I’entreprise au cours de

I’année. Elle est constituée de deux services :
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® Servicefinances: Ce service procede au reglement de toutes les factures d’un coté, et
de I'autre a I’encaissement de toutes les créances de I’entreprise émis a la banque
® Service comptabilité: Procede au controle et I’enregistrement de toutes les factures

d’achat, de prestation et d’investissement.

1.3.6 Direction technique(DT)
Assure une maintenance préventive et curative des engins du parc a conteneurs.

® Serviceengins: Assure I’entretien des véhicules lourds.
® Serviceportiques: Assure I’entretien des portiques et de la grue mobile.
® Service méthodes: Assure la mise en ceuvre du plan de maintenance des

équipements.
Section 2 : lagestion et lalogistique du terminal a conteneurs
2.1 Lesprincipales opérations du terminal

Begaia Meéditerranéen Terminal recoit annuellement un grand nombre de navires pour
lesquels elle assure les opérations de planification, de manutention et d’acconage avec un

suivi et une tragabilité des opérations.

211 L es Opérations de planification
¢ Planification des escales : programmation des accostages et des postes aquai.
++ Planification déchargement/chargement.
+« Planification du parc a conteneurs (visite, dépotage, enlévement et restitution des
conteneurs vides au parc).
%+ Planification des ressources : équipes et moyens matériels.

212 L es opérations de manutention
% Laréception des navires porte conteneurs .
% Le déchargement des conteneurs du navire .
+« Lapréparation des conteneurs a embarquer .

¢+ Le chargement des conteneurs du navire.
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213 Les opérations d’acconage
«» Transfert des conteneurs vers les zones d’entreposage.
¢+ Transfert des conteneurs frigorifiques vers la zone « référé ».
% Mise adisposition des conteneurs aux services de contrdle aux frontieres.
% Mise adisposition des conteneurs vides pour empotage.
¢+ Suivi deslivraisons et des dépotages.
¢+ Suivi desrestitutions et des mises aquai pour embarquement.
¢ Gestion des conteneurs dans | es zones de stockage.

«» Sécurité absolue sur leterminal.

2.2 LeséquipementsdeBMT

BMT dispose d’un nombre important de chaque type d’engin, le tableau suivant

représente le nombre d’engins avec leur capacité.

Tableau n°3: les équipementsde BMT

Equipements Nombre Tonnage
Portiques de Quai sur Rail (QC). 2 40 Tonnes
Portigues Gerbeur sur Poeu (RTG). 10 ¥6 Tonnes
Remorque Portuaires. I8 40 Tonnes
Chariot Manipulateur de Vides. 12 12 Tonnes
Grae Maobile Portuaire (MHCO). 2 100 Tomnes
Steakers. ) 40 Tonnes
Remorgue Routiers, 30 36 Tonnes

=

Chariot Elévateurs, 11 2.5, 3, 5,10 Tonnes

Source: BMT, servicelogistique, document interne, 2018
2.3 Capacité du terminal
Nous allons présenter la capacité du terminal sous un tableau ci-dessus :

Tableau n ° 4 : capacité du terminal
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uais pour sccostage
: -l.n nEnenr S{Mhmd

I ..

Profondeur i

Superficie duo bassin 6ilth

hombre de postes iy

Parce i conteneurs vides

Capacité 00 EVP

Superficie 15200 m

Pare & contencurs frigorifiques

Capacité 00 EVP

Superfiche 2R’

Pare & contencurs pletn

Capaciné BI08 EVP

Superficie TRS00 m?

FLone pour vidte dépotage’empotage

Capacité 1449 EVP

Superficie 1ET00 ny

Capacitd total du terminal

Capacité 10257 EVP

Superfich LMD

Zone extra portusire

Cupucité 6609 EVP (10B a1 ZEP)
Superficie G2 ot BOB et FEP)

source: BMT, servicelogistique, document interne, 2018
2.4 Laprocéduredu traitement du conteneur

Toutefois, dans un terminal a conteneurs, les conteneurs sont stockés dans I’aire de
stockage (cour) qui est séparée en blocs (cing blocs A, B, C, D, E). Et chague bloc est séparé
a des slots la ou un bloc n’est qu’une grille formée de trongons adjacents horizontaux formant
les baies et des trongons adjacents verticaux formant les rangées. Les conteneurs sont stockés
en piles composés de plusieurs niveaux appelés encore étages. La position d’un conteneur
danslacour est caractérisée par une adresse spéecifique formeée du bloc, baie, rangée, étage. Le
nombre d’étages maximal dépend de I’égquipement de manutention mis en disposition dansle
terminal. Un bloc est généralement composé de 6 lignes (rangées). Chaque ligne est formée
de 20 baies ou plus qui peuvent atteindre 4 a 5 conteneurs de hauteur (étages). Lalocalisation
des conteneurs ce résume comme suite : la cale et la ponté sont divisées en BAY (section
transversale), ROW (rangée), TIER (niveau). Ceci pour localiser de fagon précise chaque

emplacement (slot) d'un conteneur sur le pont ou dans lacale.
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> section transversale(La BAY) : Localise le conteneur dans le sens longitudinal. Les
"BAYS" sont numeérotées de I'avant vers|'arriere: Les numérosimpairs (01, 03, 05, etc.)
correspondent a des emplacements de 20'. Pour chague emplacement de 40', nous avons fait
correspondre le chiffre pair "situé" entre les deux chiffresimpairs définissant I'emplacement
de 40 EVP: 02, 06, 10, n+4, etc.

» Rangée(Le ROW) : Localise le conteneur dans le sens transversal. Le ROW 00
correspond aux conteneurs se trouvant dansI'axe du navire. Sil n'y en a pas, la numérotation
exclut le ROW 00 et les emplacements sont numérotés a partir de I'axe central de fagon pair a
babord et de facon impair atribord. En cale, il peut y avoir jusqu'a9 ROWS, 12 en pontée
(pour un panamax).

> Niveau(Le TIER) : Localisele conteneur dans le sens vertical ; le numérotage se fait
de bas en haut en utilisant normalement des chiffres pairs.

En cale, lanumérotation commence a 02 (plan situé immédiatement sur le plafond de
ballast).

En pontée, la numérotation commence a 82. Tous les conteneurs situés a un méme
niveau par rapport alaquille ont le méme de N° de TIER.

Danslecasde "FLAT" n'utilisant gu'une demi-hauteur, le FLAT inférieur garderale
méme numéro gue le conteneur classique alors que le FLAT supérieur prendrale
numéro impair suivant. Un conteneur est localisé dans le plan d'arrimage du navire par
une série de six chiffres: les deux premiers désignent laBAY,, les deux suivants, la
ROW, et lesdeux derniersle TIER.

Le conteneur peut étre traité soit a I’import ou a I’export selon les procédures suivantes :
24.1 Le traitement du conteneur a I'import

L ors de débarqguement des conteneurs, le consignataire du navire qui est concerne par
I’accostage doit envoyer un fichier EDI qui contient le nombre de conteneurs a débarquer,
ISO code, le code du quai de chargement et de déchargement... la BMT va procéder a la
planification par I’affectation des différents moyens humains et matériels. Et cette
planification génere des documents CDLS « Container Discharge Location Slip », qui sera
distribués aux pointeurs par le chef de bateau et qui aanalyse la situation du navire, et a

partagé les taches entre eux.
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Le role des pointeurs c’est de vérifier les informations qui concernent les conteneurs qui
sont mentionnées dans le CDLS, pour ensuite le confier au chauffeur de remorque qui vale
remettre aussi aux pointeurs se trouvant dans les parcs a conteneurs, apres ce dernier le
remettra aux opérateurs RTG qui mentionnent |es positions respectives de chague conteneur

dansle parc.

Avants toute une opération manutention au niveau de terminal a conteneur de Bejaia, qui est
géré par la BMT, une chaine d’activités, s’émigre cela en coordination avec les auxiliaires

portuaires, comme transitaire et consignataire.
24.1.1 BMT et consignataire

Les documents exigés par la BMT au consignataire sont : Le bail plan d’arrivé qui est un
document émit par le consignataire pour intervenir par BMT sur la position des conteneurs sur
le navire, Manifeste d’arrive qui est un document d’identification de toutes les marchandises,
telles que le numéro de colis accompagnées par le navire, et celui-ci faut qu’il soit apuré par
ladouane, laliste de conteneurs a embarquer, le manifeste de sortie apuré par la douane.
Tous ces documents seront saisis aladirection de BMT sur un logiciel (CTMS). Aprés
I’accostage du navire a quai, et apres avoir établis les différentes formalités, BMT donne la
position du conteneur (plein ou vide) dans le parc par le consignataire et le type de conteneur,

afin de faciliter la gestion et I’organisation des enlevements des conteneurs.
24.1 BMT et transitaire

Pour avoir la possibilité de peser ou visiter le conteneur, le transitaire doit suivre les
opeérations suivantes : Bon de commande ainsi que I’Avis d’arrivée. Une fois que les
formalités documentaires sont remplies, le transitaire s’engage au dépotage ou a I’enlevement

(livraison).

L’opération de dépotage : elle consiste a décharger un conteneur plein dans le port,
la marchandise dépotée est destinée alalivraison, et le conteneur vide seratransféré
immediatement dans le parc vide situé soit au méme terminal ou a I’extérieur et pour cela il
lui faut : Un bon de commande, une copie de BL, lalettre de dépotage original délivrée par le
consignataire et apurée par la douane .

L’opération d’enlévement (livraison) : elle consiste afaire sortir un conteneur ou
une marchandise dépoté plein du port (du parc ou hors parc) par un transitaire qui représente

le client. Les documents exigés sont : Bon de commande, Copie de BL, Mise aquai apurée par
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ladouane, et le Bon aenlever origina a chague livraison ou dépotage BM T remit au client (,
un bon de sortie (CMR).

Larestitution d’un conteneur : c’est une opération qui consiste a restituer un
conteneur livré déja, peut étre vide ou plein, les pleins sont destinés a I’embarquement, par
contre les conteneurs vides sont transféres au parc vide en attendant I’arrivée de la date
d’embarquement ou dépotage. Pour exercer cette opération, BMT donne une mise a qui
signée avec la date de restitution des conteneurs.

24.2 Le traitement du conteneur a I’export

Pour exporter une marchandise dans un conteneur , le consignataire doit délivrer une mise
adisposition apurée par la douane pour avoir un bon de sortie au niveau de laBMT qui
autorise I’empotage des conteneurs a I’intérieure du port ou bien a I’extérieure. Tout les
formalités exigées et |es étapes nécessaires a suivre dans cette opération, sont les mémes avec

les opérations d’importation.
2.5 Gestion infor matisée du ter minal

Pour une meilleure organisation de la gestion du terminal, BMT utilise de différents
systemes afin de bien gérer le travail et le traitement des conteneurs transportés a I’intérieur

de terminal jusqu'aleur destination finale.
251 Container terminal management systeme (CTMYS)

BMT dispose d’un systeme logiciel de gestion de terminal a conteneur moderne (CTMS) qui
a pour objectif d’effectuer des activités en temps réel, d’assurer une bonne planification du
terminal, d’offrir un niveau élevé de I’efficacité opérationnelle pour ses clients, d’améliorer le

service et s’adapter aux besoins des clients. Le CTMS assure plusieurs tachestelles que :

¢+ Lesuivi du processus d’importation et d’exportation.

% Lagestion de retour des conteneurs vide au terminal ;

+« Lagestion des restitutions des conteneurs avec des Lecation de chague conteneur
(videsou pleins) ;

% Lesuivi de dépotage des conteneurs .

% Laplanification de navires et du parc a conteneurs.

+« Lesuivi des opérations de chargement et déchargement .

+«+ La reception des conteneurs a I’exportation .

% Le suivi des opérations d’affectation des conteneurs au niveau du parc .

2
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«» Lafacturation des clients.

Figuren® 12 : Container Termina Management System CTMS

Source: BMT, serviceinformatique, le 15/03/2018

252 Position Shirting System (PSS) ou Systeme de Détection de Positionnement
(PDS)

Le systéme de détection de positionnement (PDS) permet de détecter tous les mouvements
du conteneur en fournissant la position des appareils de manutention lorsque le conteneur est
mani pulé en employant |le GPS (gestion de position par satellite).

Le PDS calcul letemps réel de mouvement du conteneur et sa position dans le terminal a

conteneur avec une exactitude de 10 a 30 centimétres.

Le PDS permet aBMT delocaliser et de livrer les conteneurs a ces clients dans un temps
record
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Figuren® 13: Systéme de Détection de Positionnement PDS

Port Operating System

Source: BMT, serviceinformatique, le 15/03/2018

253 Radiodatasystem (RDYS)

Pour accroitre sa compétitivité, BMT doit optimiser la gestion de ses parcs a conteneurs.
A cet effet, des stratégies fondamental es consistant & contréler en temps réel |es équipements
de manutention de conteneurs et a assurer des mouvements de chargement et déchargement
plus rapides, ce qui bien entendu nécessite de disposer d’informations adéquates concernant
les aires de transbordement et de stockage.

Pour cela, un systéme qui englobe tous les éléments de transmissions de données par
radio fréquence RDS affecté a la gestion des conteneurs en ligne et en temps réel s’avere vital
dans la perspective d’une gestion performante des vastes quantités d’information associées

aux flux de conteneurs entrants et sortants du terminal.

Le RDS fonctionne sur la base d’une transmission de données sans fil via les signaux
hertziens numériques, opérant a une fréquence déterminée. Latransmission sans fil (Wireless)
maintient une liaison radio bilatérale entre un terminal mobile au niveau d’un poste de travail

(au niveau des parcs a conteneurs ou sur le quai) et le serveur principal sur lequel tourne
CTMS.

L utilisation de la communication bilatérale signifie que les utilisateurs mobiles (par
exemple grue, RTG, portique de levage) ne doivent pas se déplacer pour recevoir des
instructions ou transmettre un rapport concernant les opérations. |1s sont donc en mesure

d’effectuer leur travail en temps réel beaucoup plus efficacement avec gain de temps.
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Lesimplications concréetes liées aux avantages du RDS se résument comme suit :

% Mise a dispositions d’informations actualisées en temps réel.

%+ Cadences de chargement et déchargement plus rapides.

+« Temps de réponse plus brefs.

+ Maeilleur utilisation des ressources humaines et matérielles.

% Productivité des ressources accrue.

% Plus grandes précision et niveaux de services améliorés.

+ Les conteneurs ne sont plus égarés.

+« Opérations plus rapides au niveau des postes de transbordement.

% Flexibilité dans la reprogrammation des ressources et des taches.

Lamise en place du RDS est nécessaire afin de réaliser des objectifs en termes de qualité

de service, de rapidité, de productivité et d’utilisation rationnelle des ressources.
25.4 Reconnaissance optique de caractéres (OCR)

Pour améliorer I’efficacité et la productivité de la manutention des conteneurs en transit
dans le terminal a conteneurs, BMT a opté pour une installation du systéme OCR basé sur la

reconnai ssance des caractéeres.

OCR est congu pour identifier en temps réel tous les conteneurs entrant dans le terminal
ou sortant. Au moment ou le conteneur (transporté par camion) s’engage dans le terminal ou
lorsqu’il en sort, le systeme OCR saisit et archive les numéros des conteneurs et enregistre

I’heur d’arrivée ou de sortie du conteneur.

Equipé de caméras a bal ayage linéaire ultra rapides et & haute résolution, le systéme
OCR reconnait I’image vidéo de chaque numero d’identification inscrit sur les conteneurs et
transmet ces numéros au CTMS. Le systéme est congu pour reconnaitre les codes conformes a

lanorme 1SO sur les conteneurs transportés par les camions.

Ce systeme de suivi en temps réel devrait permettre a BMT d’accroitre I’efficacité des
opérations de suivi et donnera aux utilisateurs une information précise, ce qui anéliorerales
services alaclientele et diminuerales retards et |es colts associés ala manutention et au
transit des conteneurs.

Figuren® 14 : Reconnaissance optique de caractéres OCR
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255 Echange de donnéesinfor matisées (EDI)

EDI est un systéme électronique de gestion et de télétransmission de I’information sans
papier (échange des données informatisées d’un ordinateur a un autre), permettre de

rationaliser la gestion des flux, en améliorant lalogistique.

Figuren °15: EDI
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Source: BMT, serviceinformatique, le 15/03/2018
Conclusion :

Bejaia Méditerranéen Terminal est une entreprise spécialisée dans la gestion de
Terminaux a conteneurs. Elle exploite le Terminal a Conteneurs du Port de Bejaia avec des
équipements modernes, un personnel compétant, bien formé et bien encadré dans le domaine
du traitement du conteneur, BMT assure des prestations de service de qualité avec une
efficacité bien appréciée tout en offrant un des meilleurs environnements de travail pour ses

employés.
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I ntroduction :

En premier lieu nous alons traiter les différents indicateurs de performance de la
logistique portuaire de BMT, par une anayse de la performance de laDO (direction
opérationnel) , et celaa partir de ses quatre services, et en second lieu, nous alons interpréter

les résultats obtenus de differentes mesures des indicateurs de performance de I’entreprise.

L’entreprise BMT compare sa performance actuelle a celle des années passées et essaie
d’améliorer ainsi sa performance plut6t que de la comparer a d’autres ports, car BMT est
unique au niveau national en terme de disposition stratégique, elle dispose d’équipements

sophistiqués, répondant aux normes internationaux.

Ensuite on aréalisé une enquéte du terrain a travers un entretien semi directif qu’on a
juge nécessaire afin d’éclaircir quelque point flou de notre recherche, d’apres I’analyse des
indicateur de performance et de I’entretien on a pus tiré certaines remarques, qui hous ont

conduit a apporté quel ques recommandation dans le but d’améliorer la performance de BMT.
Section 1: analysedela performancedeBMT

L’entreprise BMT a mis en place des indicateurs de performance qui permettront de

mesurer et d’améliorer la performance de I’entreprise qui sont comme suit :
1.1 Lesindicateursde performance de service manutention

Il est nécessaire de choisir et de définir la performance de déférentes taches de ce service,
et ce pour permettre d’améliorer la qualité professionnel des opérateurs, et aussi alabonne
gestion et une bonne affectation des équipements. Donc pour calculer cesindicateurs on a
collecté le plus possible de données, afin d’appliquer les types d’indicateurs qu’on citees dans
la deuxieme section de second chapitre, afin de mesurer et analyser les résultats. Pour le
service manutention on a pu déterminer cing indicateurs qui nous permettrons d’évaluer sa

performance.
111 Lamoyenne de mouvement d’un portique QC

Le choix de cet équipement est important, parce que le temps consacré pour
I’embarquement et le débarquement des conteneurs est précieux, coliteux et rentable en

méme temps pour I’entreprise BMT. Pour calculer la moyenne de mouvement d’un portique,

&
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on divisera le nombre boites traitées par le nombre d’heures opérées par le portiques, sachant

que I’entreprise dispose de deux portiques QC .

Tableau N°5 : La moyenne de mouvement d’un Portique QC

année | mois | EVP Nombre L a moyenne de mouvement par
traités | d’heures opérer | 02 équipements par heure
(M/H)

janvier | 19869 558 35.61

2016 | février | 23821 504 47.26
Mars | 24241 558 43.44

janvier | 19898 558 35.66

2017 | février | 18237 504 36.18
Mars | 21239 558 38.06

Source: BMT, service manutention, document interne, le 25/04/2018

Letrafic conteneurs est baissé de 67931 EVP durant le premier trimestre 2016 a 59374

EVP dans la méme période pour I’année 2017, soit une variation de -12,59%.

Le nombre d’heures traitées a connu une stabilité entre le premier trimestre 2016 et la

méme période pour I’année 2017 d’un total de 1620 heures .

En termes de la moyenne de mouvement des deux équipements (portique), il aété
enregistré avec un taux de 41,93% dans le premier trimestre 2016 et 36,65% dans laméme

période pour I’année 2017, soit une baisse de -5,28% de mouvement des portiques.
112 Rendement horaire commercial d’un portique de quai sur rail

Le rendement horaire commercial d’un portique QC est mesuré afin d’évaluer et de
préciser le rendement de chaque équipement, le choix de cet équipement repose sur les
données qu’on a pu collecter pour calculer le rendement commercial d’un équipement on

diviserale nombre boites traitées par e temps brut (moins les pannes et |es panneaux de cale).
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Tableau N°6 : Rendement horaire commercial d’un portique sur rail

Année

Mois

Nombre

Laduréede

Les pannes et Rendement Les prévisions
c s début j al
EVPtraites .e Hlusauate lespanneaux de | horaire
fin des
par un opérations de cale (heure) commercial
porti que manutention. (B/H)
(heure)
Janvier 9934 558 17 18 25
2016 février 11910 504 22 24 25
Mars 12120 558 21 22 30
Janvier 9949 558 17 18 25
2017 Février 9118 504 14 18 25
mars 10619 558 18 19 30

précédente, malgré une baisse qui varie de -14,06% en trimestre 2017 par rapport au trimestre

de I’année 2016, le rendement horaire commercial d’un portique reste faible, et ce par rapport

113

Source: Source: BMT, service manutention, document interne, le 25/04/2018

On constat d’apres le rendement de I’année 2017 un déclin par rapport a I’année

Moyenne de conteneur s traités par compagnies principales

aux objectifs fixés par I’entreprise

Lamesure de la moyenne de conteneurs traités par compagnies principales, aide

I’entreprise a contribué des statistiques et des chiffres sur les compagnies principales avec

lesquelles elletraite leplusalaBMT.

Tableau N°7 : Moyenne de conteneurs traités par compagnies principales

MAERSK CMA MSC
Mois | Volume| Gross | NET | Volume| Gross | NET |Volume| Gross | NET
moyen VR CR moyen VR CR moyen VR CR
Janvier | 2412 | 21,63 | 24,69 | 5073 | 2510 | 28,38 | 4669 | 25,07 | 26,74
2014
Janvier | 2780 | 22,21 | 25,08 | 5142 | 22,20 | 26,18 | 6090 | 23,97 | 27,07
2015

Source: Source: BMT, service manutention, document interne, le 25/04/2018




Chapitre 4 : La performance logistique du BMT

BMT spaa enregistré un total de 12154 boites traitées en janvier 2014 selon trois (03)
principales compagnies, soit 2412 boites de lacompagnie MAERSK, 5073 de CMA et 4669
de MSC, contre un total de 14 012 boites traité en janvier 2015, soit 2780 boites de
MAERSK, 5142 de CMA et 6090 de MSC. Le nombre de Conteneurs traités a connu une
|égére augmentation pour les 3 compagnies durant le mois de janvier 2014 et 2015 .

114 La moyenne d’attente en rade d’un navire

Les navires arrivent en fonction du temps au port et ils doivent étre affectés aux postes a
quai afin de commencer la manutention des conteneurs. L’objectif d’attente en rade d’un
navire consiste a minimiser les temps d’attente des navires a quai et de maximiser le taux
d’occupation des quais en prenant en compte le nombre fixe de postes d’amarrage et la
variabilité du temps de manutention des navires , I’entreprise BMT dispose d’un seul quai qui
mesure 500 ML* . I’accostage d’un navire est en fonction du premier arrivé . Pour calculer la
moyenne d’attente en rade d’un navire égale le total des heures d’attente des navires divisées

par le nombre de navires durant un mois.

Tableau N°8 : La moyenne d’attente en rade d’un navire

Année Mois La moyenne d’attente en rade d’un
navire

Janvier 04J+06H (102H)

2014 Février 02J+21H (69H)
Mars 02J+03H (51H)
Janvier 08J+07H (199H)

2015 Février 09J+02H (218H)
Mars 04J+02H (98H)

Source: BMT, service manutention, document interne, le 29/04/2018

L’attente moyenne des navires en rade, est passée d’une totalité de 9 jours et 6 heures
durant le premier trimestre 2014 a 21 jours et 9 heures durant |la méme période 2015. Nous
constatons une attente en rade trés élevée par apport a I’année 2014, ceci s’explique par
I’allongement du séjour a quai de certains navires a cause de la congestion du terminal et le

nombre du quai dédié acetrafic restefaible.
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115 L es compar atifs des volumes

L’indicateur des comparatifs des volumes c’est le taux de réalisation en conteneurs qui

est égale aux réalisations divisees par les prévisions multipliées par 100.

Tableau N°9 : Letaux de réalisation en conteneurs

Année Mois Lesréadisations | Lesprévisions Letaux de
(EVP) (EVP) réalisation en
conteneurs (%)

Janvier 19869 21922 90,63

2016 Février 23821 21326 111,69
Mars 24241 21530 112,59
Janvier 19898 20800 95,66

2017 Février 18237 23900 76,30
Mars 21239 24600 86,33

Source: BMT, service manutention, document interne, le 29/04/2018

La BMT a atteint ses objectifs en qualité de nombre d’EVP manutentionné en mois de
février et mars 2016 avec un taux de 111,69 et 112,59% successivement. Par contre elle
n’arrive pas a réaliser ses prévisions en janvier 2016 et le premier trimestre 2017. Néanmoins,
85,67% des objectifs fixés sont atteint, pour rester compétitif, les autorités portuaires du
Bejaia et I’entreprise BMT ont commencé ainvestir pour la construction de parcs logistiques
a travers la wilaya de Bejaia. Comparée aux réalisations de I’année 2016 ainsi qu’aux
prévisions, I’activité 2017 de BMT est en baisse.

1.2 Lesindicateur s de performance de service Acconage

Le chef de service acconage qui s’occupe de plusieurs activités du terminal qui
comporte plusieurs difficultés de prise de décision, comme le design des politiques de
stockage dans les blocs (Blocs A,B,C,D,E) de conteneurs et au niveau des slots suivant une
caractéristique spécifique il s’agit de la taille ( type ) conteneur , Pour prendre des bonnes
décisions et améliorer ce service, cing indicateurs qui sont misent en place pour permettre de
déterminer I’efficacité et le bon ordonnancement des équipements et soulagement de terminal.
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121 Le taux d’occupation du terminal

Dans le tableau suivant (Tableau N°9) nous allons déterminer le taux d’occupation de
terminal durant les années 2014 et 2015 par rapport ala capacité de terminal.

Tableau N°10 : Le taux d’occupation de terminal

Année Mois La capacité du terminal est de 8800 Boites
(EVP)
Nombre d’EVP Le taux d’occupation
(%)
Janvier 8238 93,61
2014 | Février 7167 81,44
Mars 6969 79,19
Janvier 9208 104,63
2015 | Février 7982 90,70
Mars 7392 84

Source: BMT, service acconage, document inter ne, le 01/05/2018

La capacite du terminal est insuffisante vu le taux d’occupation du terminal est trés
éleve . Soit 93,61% en janvier 2014, ce taux d’occupation confirme que la limite du terminal
est presque atteinte, et un taux d’occupation de 104,63% pour la méme période de I’année
2015, cela signifie que la limite d’occupation a été dépassée de 4,63%. Pour en finir la
capacité de terminal de BMT reste faible par rapport en nombre d’EVP traité, donc I’effort

fourni pour améliorer la performance de la productivité du quai est inutile.

La superficie de terminal, le taux elevé des conteneurs en souffrance et d’affectation des
conducteurs, les facteurs qui influence directement la capacité du termina . 10 Portiques
gerbeurs sur pneus sont disponibles, seulement qui peuvent étre opérationnels en méme temps
pour le terminal & conteneurs, ce qui semble insuffisant pour soulager le terminal et minimiser
les temps d’attente des navires a quai et sans oublier de faire face ala demande.
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122 L es opérations commer cialestrimestrielles-visites

Les opérations commerciales trimestrielles éga ent le total des conteneurs visités en

trimestre divisé par mois

Tableau N°11 : Les opérations commerciales trimestrielles — visites

Année mois Totalesdes Les opérations
conteneursvisitésen | commerciaes
mois trimestrielles —

visites
Janvier 2828
2014 Février 3262 8781
Mars 2691
Janvier 2622
2015 Février 3676 9751
mars 3453

Source: BMT, service acconage, document interne, le 01/05/2018

Nombre de conteneurs visités est passé de 8781 conteneurs de premier trimestre 2014 a
9751 conteneurs a la méme période pour I’année 2015, soit une croissance de 11,04%. Ce

que signifie que I’entreprise BMT en amélioration continue (amélioration de la réactivité)
1.2.3 L escomparatifsdeslivraisons

Tableau N° 12 : le comparatifs des livraisons

Année | Mois L es comparatifsdes
livraisons
Janvier 6006
2014 Février 5513
Mars 5767
Janvier 6259
2015 Février 6633
Mars 6496

Source: BMT, service acconage, document inter ne, le 01/05/2018
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Comparée aux livraisons de I’année 2014, I’année 2015 est en nette augmentation une
évolution appreéciable des comparatifs des livraisons durant le premier trimestre, de 19388
Conteneurs par rapport a la méme période pour I’année 2014, qui est de 17286 conteneurs ,

soit une variation positive de 12,16% .
124 Lesgour deconteneur au terminal

Le sgour des conteneurs au terminal égal la date de livraison moins la date de

débarguement

Tableau N°13 : Le s§our de conteneur au terminal

année | mois Le s§our du conteneur au
termina
(jours)
Janvier 24
2014 | Février 24
Mars 18
Janvier 22
2015 | Février 22
mars 19

Source: BMT, service acconage, document interne, le 03/05/2018

Le s§our de conteneur au terminal durant le premier semestre 2015 a été caractérisé par
une baisse de -4,54% par apport a la méme période de I’année 2014. BMT fournit des efforts

suffisant pour que la durée de s§our des conteneurs dans le terminal diminue.
125 L es conteneur s en souffrance

c’est les conteneurs qui séjour pour une longue période , cette période défere d’une entreprise

a une autre , BMT I’a fixé a 81 jours
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Tableau N°14 : Le nombre de conteneur en souffrance

Année | Mois Le nombre de conteneur en
souffrance (dépasse les 81
jours)

Janvier 482

2014 | Février 532

Mars 578
Janvier 551
2015 | Février 606
Mars 530

Source: BMT, service acconage, document inter ne, le 03/05/2018

Le nombre de conteneurs en souffrance qui dépassent les 81 jours n’a pas cessé
d’augmenter et cela infecte négativement sur le taux d’occupation du terminal. que le nombre
de conteneurs qui sont en souffrance est de 1592 Cts en premier semestre de I’année 2014 , et
dépasse 1687 conteneurs en premier semestre de I’annee 2015, qui représente un taux

d’occupation du terminal important, soit :

- 5,47% de taux d’occupation du terminal en janvier 2014

- 6,04% de taux d’occupation du terminal en février 2014

- 6,56% de taux d’occupation du terminal en mars 2014

- 6,26% de taux d’occupation du terminal en janvier 2015

- 6,88% de taux d’occupation du terminal en février 2015

- 6,02% de taux d’occupation du terminal en mars 2015

Ces taux d’occupation du terminal enregistrés par les conteneurs en souffrance

influencent négativement sur la performance de la chaine logistique portuaire de BMT.

1.3 Lesindicateursde performance de service r essour ces

131 La proportion mensuelle dela consommation du gasoil

BMT amisen place un indicateur qui permet de calculer la consommation du gasoil par

équipe, pour lui permettre d’évaluer la productivité par équipe de travail.
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Tableau N°15 : La proportion mensuelle de la consommation du gasoil

Année | Mois Nombrede la La proportion
conteneurs consommation | (consommation du
traités du gasoil en gasoil par conteneur,

litres L/B)

Janvier | 20878 22362 1,07

2015 | Février | 20115 23964 1,19
Mars 19662 25237 1,28

Source: BMT, serviceressour ces, document interne, le 06/05/2018

La proportion de la consommation du gasoil est en augmentation |égére dés le mois de
janvier une consommation de 1,07 litre par boite a 1,28 litre par boite durant mars 2015,
malgré que le nombre de conteneurs traités soit en baisse [égere. Donc la consommation du
gasoil n’est pas cohérente avec le nombre de conteneurs traités. Dans ce cas |la consommation
du gasoil doit étre calculée par équipe et par équipement, pour déterminer I’équipe de travail
performante sans tenir compte des pannes, et |la manutention des cales de navire.

1.3.2 La productivité des chariots éévateurs (visite/dépotage)

La productivité des equipements comme celui des chariots élévateurs permet a I’entreprise de
déterminer I’efficacité de ce premier. Dans le tableau ci nombre de visites dépend des

demandes de client

Tableau N°16 : Laproductivité des chariots élévateurs (Visite/dépotage)

Année mois Nombre de visites
Janvier | 363
2014 Février | 379
Mars 331
Janvier | 407
2015 Février | 334
Mars 299

Source: BMT, serviceressour ces, document interne, le 06/05/2018

La productivité des chariots élévateurs est calculée dans le but d’évaluer le rendement

commercial d’un chariot élévateur, on constate que la productivité des chariots élévateurs est
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passée de 1073 EVP traités en 2014 41040 EVP en 2015 soit une variation de -3,07%.

Sachant que lavisite et le dépotage se fait ala demande des clients.
1.3.3 Laproductivité deressourcesjournaliéres

La productivité de ressources humaines égale aux nombres de boites traités divisé nombre

d’employeés (visite dépotage / employés).

Tableau N°17 : Laproductivité de ressources humaines journaliéres manutentionnaires

Année Mois nombres de nombres La productivité des
boites traités d’employes | ressources
humaines
Janvier 584 34 17,17
2014 Février 970 34 28,52
Mars 850 34 25
Janvier 845 34 24,85
2015 Février 1191 34 35,02
Mars 943 34 27,73

Source: BMT, serviceressour ces, document interne, le 06/05/2018

La productivité de ressources humaines a connu une hausse considération, dont
I’entreprise a réalisé un nombre de boites traitées plus élevé durant les trois premiers mois de

I’année 2015 par rapport aux mémes mois de I’année 2014.

Le nombre d’employés affectés sont considérablement suffisant pour le traitement des

boites dans les bonnes conditions.
1.34 Le nombre d’accidents

Le calcule de nombre d’accidents peuvent étre affichés selon une représentation alternative.
permet de voir rapidement sans opération de calcul mental I’augmentation de nombre global

d’accidents déeclarés pour I’ensemble de I’entreprise BMT .
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Tableau N°18 : Le nombre d’accidents par mois

Année mois Nombre

d’accident

Janvier 16
2014 Février 13
Mars 16

Janvier 18
2015 Février 11
Mars 14

Source: BMT, serviceressour ces, document interne, le 06/05/2018

Il est remarqué que le nombre d’accidents en premier trimestre de I’année 2014 et celle
de 2015 sont presque les mémes, cette stabilité est justifiée par manque d’application des

mesures de sécurités par les employés.

Lamaitrise des dégéts et des accidents occasionnés aux conteneurs, marchandises et les
employées en particulier est absolument nécessaire, ce taux éleveé des accidents ne justifie pas
que les bonnes conditions ne sont pas disponibles, mais I’application sécuritaire revient au

responsable de I’assurer, cependant la sécurité reste a améliorés.
1.4 Lesindicateursde performance du servicelogistique

Le chef de service logistiqgue de BMT chargeé de la documentation et des opérations
logistique, ce dernier est calculé afin d”évaluer la performance des livraisons des conteneurs
et pour minimiser les délais et les colts. Pour amélioration ce service, BMT amis en place
deux indicateurs, le nombre des livraisons des conteneurs plein aux clients logistiques et les

comparatifs des rapprochements des camions de la ZEP vers |e port (nombre de rotations).
14.1 Lenombredeslivraisons des conteneurs

Le nombre des livraisons des conteneurs pour les clients logistique par mois.

&
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Tableau N°19 : Le nombre des livrai sons des conteneurs

Année | Mois Le nombre des livraisons des conteneurs
Janvier 112
2014 Février 98
Mars 134
Janvier 104
2015 Février 104
Mars 128

Source: BMT, servicelogistique, document inter ne, le 09/05/2018

Le nombre des livraisons des conteneurs enregistré par le service logistique ont connu
une stabilitée entre I’année 2015 et I’année précédente, cet indicateur permet de comparer les

livraisons des années précédentes, pour contribuer a I’amélioration des délais de livraison.
1.4.2 L e compar atif desrapprochements par camion

Le comparatif des rapprochements par camion de la zone extra portuaire vers le port ensuite
du port vers la zone extra portuaire, avec un nombre de camions qui est égale a 10, le nombre
de rotations par shift, le nombre d’heures par shift chez BMT est de 6 heures.

Pour calculer le comparatif des rapprochements par camion on doit trouver:
Le shift = 6 heures

Le nombre de shifts par jour (BMT) = 3shifts

Nombre de camions = 10 camions

Tableau N°19 : Les délais de rapprochement des camions

Année Mois lenombrede | lenombrede | lenombrede | Lenombre
rotations rotationspar | rotationspar | derotations
jour(03shifts) | camion par heure

Janvier 3526 117 11,7 6,5

2014 Février 3325 110 11 6,11
Mars 4190 139 13,9 7,72
Janvier 2998 99 9,9 5,5

2015 Février 3397 111 111 6,17
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Mars 3889 129 12,9 7,17

Source: BMT, servicelogistique, document inter ne, le 09/05/2018

Le comparatif des rapprochements par camion de la ZEP vers le port et ensuite du port
versla ZEP, avec un nombre de camion qui égale a 10, le nombre de rotation par heure a

connu une légere stabilité durant le premier trimestre de I’année 2014 et celle de 2015.
Section 2 : Résultat des entretiens

Cette étude porte principalement sur le terminal & conteneurs et lalogistique portuaire,
afin de répondre anos problématiques, et dans le but d’avoir une vision plus claire nous

allons étudier la relation entre eux, pour cela nous allons présenter les objectifs de I’enquéte,

la démarche de traitement des données obtenus aprés notre entretien avec | es responsables des

différents service et départements de BMT ,ainsi que I’analyse de leurs opinions.

Le choix de cette population est due principalement aleurs longues expériences dans
cette entreprise, ce qui nous aidera a avoir des témoignage et des confirmation et des
information pertinente sur I’apport de la joint-venture sur la gestion du terminal a conteneurs

et la performance de lalogistique portuaire de port de Bgaia.

1.1 Le choix d’outil de recherche
Notre travail de recherche est basé sur I’étude de I’impact de la gestion du terminal
aconteneur au port de Bejaia sur la performance de lalogistique portuaire, pour mieux
analyser la performance de I’entreprise, nous avons opté pour la méthode qualitative, c'est-a
dire via des entretiens en face-a-face qui vont servir d’outil de recherche, jugé adéquat pour
répondre au mieux a notre problématique, elle permet d’étudier les opinions de notre
échantillon restreint qui sont les cadres de BM T-Spa portant sur notre sujet de fagon plus
approfondie.
1.2 Définition de I’entretien
L’entretien est une discussion orientée, un « procedé d’investigation utilisant un
processus de communication verbale, pour recueillir des informations en relation avec des
objectifs fixés ».*
L’entretien ne repose pas sur un questionnaire standardisé, structuré et précis, mais il

permet d’explorer dans les détails les attitudes et motivations du répondant.

' OUACHERINE(H) et CHABANI(S) : Guide de méthodologie de la recherche en sciences
sociale, 2013, p.72.

&
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1.3 Objectifs de I’étude
L’objectif de notre etude est d’identifier le réle d’une bonne gestion d’un terminal a
conteneur alaréalisation des objectifs en termes de performance de lalogistique portuaire,
on se basant sur les opinions des différents responsables sur I’importance de la joint-venture
sur I’évolution de la performance de la chaine logistique, atravers la gestion informatisée du
terminal et les équipements disponible et du savoir faire apporter, malgré quel ques difficultés
et obstacles, il vise aussi a apporter des recommandations et remarques permettant

d’améliorer la performance de la logistique du port.

1.4 Ledéroulement des entretiens

Le guide d’entretien est divisé en deux parties : une présentation de I’objet de recherche
avec une formule de politesse qui assure les fins scientifiques des informations fournies lors
des entretiens, et la deuxiéme partie qui est e corps du guide contenant des questions semi-
directives portant sur les themes suivants :

Lagestion du terminal a conteneurs
Lajoint-venture

Performance de lalogistique portuaire

Au total on ainterviewé huit responsables des différents service du BMT, ils ont tous
I’expérience de gérer le terminal aconteneurs, de, Le choix de ces responsables est due au
faite qu’ils peuvent m’aider atrouver les différents changements, les différents obstacles, les
différentes améliorations au niveau du terminal.

Les entretiens se sont tenus de la période allant du 01/05/2018 jusqu’au 17/05/2018au
niveau du lieu de travail des responsables, car les interviewés sont plus a I’aise d’un c6té, et
ont aleur disposition les informations dont ils ont besoin pour confirmer leurs dires, les

interviewés prenaient de 30 a45 minutes pour répondre a ce guide.

1.5 Analysedesréponses:
Pour analyser les interviewés nous avons élaboré une grille avec trois principaux axes
d’analyses (la gestion du terminal a conteneurs de BMT, les apports de lajoint-venture, la

performance de lalogistique de BMT).

|
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Tableau N° 20 : grille d’analyse des réponse

Lesaxesde | Les apportsde la Lagestion de La performance
recherche | joint-venture termina a delalogistique
conteneurs portuaire de
Responsables BMT

Interviewés

1.chef de service logistique

2. chef de service manutention

3.chef de service acconage.

4. chef département ressource

humaine et moyen

5. chef de service commercide

6. chef de service marketing

7. chargé développement de

ressources humaines

8. charge du transport

Source: dlaborer par nous méme

A partir des réponses des huit interviewés et une analyse profonde, nous avons identifié
les mots et les phrases clés, représentant I’opinion propre de I’interviewe, sur les themes
traités dans I’entretien(Annexe n°1).
151 Analysedesréponsesdu premier axe:

d’aprés la réponse a la question n° 4 et n° 5, on a constaté qu’il était nécessaire de crée
une joint-venture afin de moderniser |e traitement des conteneurs avec des équipements
modernes et performants qui répondent aux normes internationales, apporter de nouvelles
technologies et un savoir-faire étranger dans le domaine portuaire, et c’était nécessaire de
faire un partenariat avec des étrangers, car ils sont plus qualifiés et ils ont un savoir-faire dans
la gestion des terminaux a conteneurs.de plus, le colt des investissements est tres élevé et
nécessite une formation pour les employés afin d’utiliser les equipements.

Ce partenariat a permet d’équiper le terminal & conteneur par des équipements plus
performants, BMT-Spa est |a seule entreprise en Algérie qui utilise des portiques a quai.

&
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v" Diminution de taux de chémage dans larégion de Bgjaia, en créant des postes
d’emplois. Le nombre d’employés est passé de 138 employes en 2005 a 643 en
2015.

v Acquisition d’expérience dans la gestion du terminal a conteneurs

v Développement de I’activité de port de Bejaia en particulier et de I’économie
nationale en général: Le port de Bejaia a occupé le ler rang national en matiere
de transactions internationales, et I’unique port Maghreb a étre triplement
certifiée (qualité, environnement et securité).

v" Lamise en place du guichet unique a permet de faciliter |es procédures
douaniéres

v Augmentation des rendements, Réduction des s§jours aquai des navires et des
couts de fret.

v" Ressources humaines qualifiée dans la gestion des terminaux a conteneurs
v Lesystéme informatique de gestion « CTM S ».

En plus de cela, BMT-Spa assure a I’ensemble de son personnel des formations
périodiques dans le domaine portuaire, soit a I’interne de I’entreprise (training center) et a
I’externe, des formations assurés par des organismes externe ,afin d’améliorer les
qualifications, d’assurer un professionnalisme et un savoir-faire des salariés pour atteindre la
disponibilité des équipements, réduire le temps des pannes des engins et dispenser de
meilleurs services pour une productivité plus importante de I’entreprise, et s’adapter aux

conditions de la concurrence nationale et Internationale

1.5.2 Analyse desréponses du deuxieme axe::

D’apreés les réponses aux questionsn® 3, 4, 2, 9, on a constaté que :

Letermina de BMT est gérés par le CTMS « Container Terminal Management System », qui
est un systeme logiciel de gestion du terminal a conteneur, I’apport de ce systéme est tres
important puisqu’il révéle toutes les informations du mouvement des conteneurs pour une
bonne gestion du terminal, , c’est-a-dire tout le terminal fonctionne avec ce systeme d’ou sont
importance.

Les conteneurs sont gérés grace au systeme d’information avec les lecation dlips. Ces
derniers sont d’une grande utilité car ils permettent I’organisation des conteneurs dans le parc
qui aune superficie de 68500m2 et qui est organisé en 05 blocs classés par ordre a phabétique
comme suit : A (Alpha), B (Bravo), C (Charly), D (Delta) et E (Echo).

L’objectif de ce systéme est d’assurer les taches suivantes :

g
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v Débarquements/embarquements des conteneurs.
v Lagestion de différents parcs : parc plein, parc vide, parc reefers, zone dépotage.
v’ Suivi des changements de positions des conteneurs.

Ce systéme est suffisamment développé, C’est un systéme tres développé qui n’est pas
changeable mais amédliorable.

Au sein de BMT, les opérations de manutention occupent la premiere place
conformément a la vocation de I’entreprise, c’est la colonne vertébrale de la société, car elle
influence le fonctionnement et le dynamisme du port, sans manutention il n y’aura pas de
rendement.

Généralement, la manipulation des conteneurs englobe I’ensemble des activités de :
débarguement des conteneurs pleins, embarquement des conteneurs vides,
transfert des conteneurs en zone ,rangement et classement en zone, entreposage et
présentation des conteneurs pour la visite, entreposage pour peser, chargement et livraison,
déchargement et rapprochement du vide, rapprochement des conteneurs pleins aux zone
d’embarquement.

Nous remarquons des aléas sur |e plan opérationnel, cette activité est en infraction
avec les autres activités de la direction des opérations telles que | e déchargement des
conteneurs au niveau du port se confronte avec le chargement des conteneurs vide c’est a- dire
le chargement se fait avec le méme engin, et bien d’autres lacunes telle que le manque
d’espace au port ou entreposer les conteneurs car des quantités demandées par les
consignataires sont largement supérieur par rapport a I’espace alloué a I’entreposage es
conteneurs vides au niveau du port.

1.5.3 Analysedesréponsesdu troisieme Axe:

D’apres les réponses aux questionsn® 7, 8, 10, on a constaté que :

La performance en termes de lalogistique portuaire est marquée par le rendement,
I’accélération des formalités douanieres, I’organisation de la structure de terminal qui génere
une fluidité de traitement de conteneurs ,lavaleur créée par chague service, et ladiversité des
investissements qui ont permis de renforcer les capacités en matiéere de manutention (le
moteur de I’entreprise), réduction importante des séjours a quai des navires et des couts de
fret, la durée d’escale pour un navire d’une moyenne de 350 boites(import/export) est de plus
en plus écourtés et ceci grace aux équipements, ainsi que le terminal a conteneurs de port de
Bejaia est doté de 4 postes d’accostages qui lui permet une manutention des navires plus
rapide, la cadence de traitement est passée de 15cts’h en 2006 a 25 cts/h en 2015, donc BMT a
atteint ses objectifs opérationnels qui consiste aaméliorer la qualité de service pour les

=



Chapitre 4 : La performance logistique du BMT

navires, et ceci gréce aux équipement modernes et performant qui répond aux normes des
opérations de conteneurs, I’utilisation de portiques de quai et le dynamisme de personnel.

Les ports doivent impérativement avoir un instrument de pilotage de performance pour
faire face a la complexité des activités portuaires, afin d’amplifier et unir ses forces pour
I’accomplissement des objectifs d’avenir du port, BMT a sont tour utilise un outil appelé le
tableau de bord, il mesure des indicateurs de performance, de contrdle le fonctionnement de
son systéme et ce, en analysant les écarts significatifs afin de prévoir et de décider pour agir,
donc il contribue a réduire I’incertitude et faciliter la prise de risques inhérents a toutes
décision, il assure une tracabilité des résultats des activités logistiques de I’entreprise voir un
bon service et bon rendement de manutention et un niveau de performance acceptable.

Pour avoir un pilotage efficace dans I’organisation, il est nécessaire que cette
derniere dispose de différents de tableaux de bord, chacun de ces derniers, doit éreliéala
structure qui lui convient, Neanmoins, disposer d’un tableau de bord n’a d’intérét que dans la
mesure ou I’outil est effectivement exploité par les gestionnaires et étre percue comme un

outil d’optimisation et non comme un bulletin de performance que I’on craint.

Le déeveloppement et I’investissement dans les projets extra-portuaire, a savoir lazone
extra portuaire Ireyahen (ZEP), zone sous douane Ighil Ouberouak et le port sec Tixter (Bordj
Bou Arrerid]), Pour permettre un dével oppement des activités portuaires et plus
particulierement la manutention des conteneurs, de garantir un rendement considérable et
faciliter les prestations, un programme d’aménagement d’équipement et d’encadrement en
exécution qui se résume a un : redéploiement des moyens portuaires, installation des caméras
de surveillance, renforcement de lajetée, extensions du terminal a conteneurs, le recrutement
d’un personnel qualifié, formation du personnel existant, cela nous permet d’avoir de divers
résultats, d’acquérir une notoriété, de traiter plus de cargaisons, et d’augmenter le chiffre
d’affaires de I’entreprise.

1.6leslimitesdeBMT :
Chaque entreprise a des difficultés, et parmi les difficultés rencontrées par BMT :
insuffisance de la capacité des parcs de stockage des conteneurs
le nombre de portique reste faible vu la moyenne d’attente en rade et le séjour d’un

navire a quai, I’embarquement et le débarquement se fait avec les mémes engins.

&



Chapitre 4 : La performance logistique du BMT

Le nombre importants des équipements inactifs (ex : 10 RTG sont disponibles,
seulement 04 qui peuvent étre opérationnels pour le terminal a conteneurs)

les pannes des équipements, La durée de s§our des conteneurs au terminal est trop
longue.
Et le nombre de conteneurs en souffrance sont tres élevés

Le nombre de camions remorqueurs affectés aux opérations de chargement et
déchargement est insuffisant

BMT ne suit pas certaines régles pour lamesure de la performance logistique telles
gue : le tableau de bord logistique
Malgré les diminutions en termes d’entraves administratives et des lenteurs, d’un coté
par le temps de dédouanement des conteneurs, et de I’autre coté par le temps entre
embarquement et débarquement, mais le temps de traitement des conteneurs reste
élevé.
Longue distance entre La zone extra portuaire de Tixter dans lawilaya de Bordj Bou
Arreridj et le port de Bgjaia, qui est adistance de plus de 100 km du port de Bejaiace
accroit les couts et les délais.

1.7 Remarques et Recommandations:

Pour cela, afin de remédier aux différentes faiblisses liées ala gestion des terminaux
portuaires nous recommandons a I’Entreprise BMT :

d’élargir la superficie de terminal ou créer d’autres zones extra portuaires plus préte du
port afin de diminuer le temps des navettes entre le port et ces zones, et cela afin de
minimiser les couts et accroitre le trafic des conteneurs, ce qui joue un role tres
important dans la compétitivite.

consacrer des espaces en dehors de terminal pour les conteneurs en souffrance.
analyser la gestion ainsi gque la maintenance réguliére permanente et préventive de son
équipement afin de limiter les différentes ruptures qui peuvent intervenir dans la
chaine logistique et maitriser les arréts de travail des portiques QC

utiliser les différents tableaux de bord spécifique a chaque service

Accorder plus d’attention au transport ferroviaire qui est le mode de transport le plus

securisant, moins couteux, et dont on peut respecter les délais, ce mode de transport a
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une incidence directe sur la compétitivité du secteur par rapport aux autres modes de

transport.

Conclusion

Il reste toujours un probléme qui empéche la productivité de ce termina: le manque
d’espace qui a poussé BMT a créer des plateformes logistique (ports secs) en dehors de la
ville de Bejaia car le port est situé dans un centre urbain, ce qui freine I’élargissement de ses
espaces de stockage.

Les terminaux exigent aujourd’hui qu’ils soient disposes d’installations spécifiques, d’un
outillage et d’un personnel qualifié pour recevoir et traiter les conteneurs et les marchandises
qui leurs arrivent quotidiennement.

BMT a mis a la disposition de ses clients des ressources humaines, des moyens et des
outils nécessaires pour optimiser sa productivité et atteindre des niveaux de performance

concurrentielle.
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Conclusion générale

parvenus au terme de notre travail qui consiste @ montrer I’impact de la gestion d’un
terminal a conteneurs sur la performance de la logistique portuaire qui nous a permis de
cerner notre problématique de recherche et nos hypothéses de travail citées dans
I’introduction générale.

Dans notre étude, nous avons observé les différente étape d’acheminement des
conteneurs au sein du port et du terminal a conteneurs de BM T, du débarquement jusgu'a
I’enlevement, et I’embarquement de nouveau, et les moyens matériel et technique misea
disposition pour une meilleur gestion du terminal et afin d’améliorer la performance de sa
logistique portuaire.

Ensuite, on apassé a I’évaluation de la performance de la logistique portuaire a travers
une multitude de critéres pour chacun des quatre services de la direction opérationnel (service
logistique, service manutention, Service acconage, service ressources), ces indicateurs de
performances d’une part ils permettent positionner le terminal par rapport a ces concurrents,
d’autre part ils présentent des outils de base d’aide a la décision. Les indicateurs estimés
phares dans cette étude peuvent étre considérés périphériques dans une autre liée aun autre
port ou encore a plusieurs ports.

Par la suite on aréaliser des entretiens avec huit (08) responsable de laBMT, autours
du divers théme( gestion du terminal a conteneurs, joint-venture entre EPB et PORTEK, la
performance de lalogistique du port), dans I’objectif de bénéficier de I’expérience des
responsables, et pouvoir tirer profil de leurs visions sur les changements d’une année a une
autre, celanous a aboutit a des réponse plus claire des problématiques posées, et qui hous ont
permis de confirmer ou infirmer les hypothéses, citées dans I’introduction générale.

De ce fait nous pouvons :

Confirmer la premiéere hypothese : la performance des équipements et des logiciels ont

permis de bien gérer le terminal a conteneursde BMT.

nous constatons que laBMT a beénéficier d’un savoir faire de la part des Singapouriens
le leader mondiale dans la gestion des terminaux a conteneurs, €lle dispose de moyens
technique tels que le systeme logiciel CTMS, et encore des techniques comme : le plan
opérationnel qui consiste a engager une planification des opérations et qui définit I’effectif et
les moyens a mettre en place afin d’étre efficace de systeme logiciel, et des moyens matériels
(des équipements performant du chargement et du déchargement), qui assurent le bon

fonctionnement et une meilleure gestion du terminal a conteneur.
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Confirmer la deuxiéme hypothése : Chaque étapes d’acheminement est optimisée ce

qui a fait la performance de I’ensemble de la chaine logistique portuaire.

Malgré que les opérations de manutention sont d’une importance primordiale dans les
activités portuaires, mais cela ne veut en aucun cas ignorer I’importance des autres opérations,
car la performance la logistique portuaire c’est la performance de I’ensemble des opeérations
delachaine.

Confirmer latroisiéme hypothése : Les criteres de performance logistique pris en

compte par I’entreprise BMT concernent les moyens mis en ceuvre pour atteindre ses

résultats en comparant ces derniers par rapport aux ressources employees.

Les indicateurs de performance de la logistique portuaire pris en compte par
I’entreprise BMT sont relatifs aux objectifs de I’entreprise, Son principe est de comparer leur
performance actuelle a celle des années passées et d’essayer d’améliorer leur performance
plutdt que de la comparer a d’autres ports.

Malgré les efforts déployé ces derniéres années afin de disposer de plus d’espace de
stockage telle que la création de deux zones extra-portuaires de Ighil Ouberouak et Tixter,
Mais cela n’est pas suffisant pour régler les problémes de saturation du terminal

Ainsi, hous avons constaté que la gestion du terminal a conteneursde BMT aune
influence majeure, direct et positive sur la performance de lalogistique du port tous entier, car
aujourd’hui I’usage des conteneurs est devenu un pilier du commerce international.

L es résultats encourageants que BMT enregistre, montrent la volonté de cette
entreprise a atteindre des chiffres de plus en plus importants, et de prendre une place parmi les
terminaux a conteneurs du premier rang.

Cetravail nous apermis de traverser une odyssée riche de connaissances, des
imprévues et des obstacles sont survenus au cours de nos enquétes mais ceci ne nous a, en
aucun cas, empéché d’accomplir notre étude et d’honorer notre engagement.

L accomplissement de cette recherche nous a donné la possibilite d’approfondir nos
connai ssances théoriques en suivant de prés les pratiques des professionnels sur le terrain, et
de saisir les difficultés que ce surpassent au quotidien.

Néanmoins, nous espérons avoir participé a la réflexion sur la question de I’impact de la
gestion d’un terminal a conteneurs sur la performance de la logistique portuaire, nous

souhaiterons que d’autre recherche plus poussées viennent enrichir la notre.
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Annexes 1 : guide d’entretien

Dans le cadre de la préparation d’un mémoire de fin d’études pour I’obtention
d’un diplédme du master en sciences commer ciales, option : distribution et management
de la chaine logistique; ayant pour theme : I’impact de la gestion d’un terminal a
conteneurssur la performance delalogistique portuairecas: BMT.

J’ai préparé un entretien afin de connaitre votre opinion sur quelques points que
j’ai jugé utiles pour mon étude. Veuillez m’accorder un peu de votretemps et réopondre
a ces questions. Ces derniéres seront d’une grande aide et fortement appréciées. Vos
réponses restent confidentielles et ne seront utilisées qu’aux fins de I’étude.

1. Présentez vous

2. Quelles sont les principales étapes d’acheminement des conteneurs au niveau du
termina ?

3. Quels sont les apports du systeme d’information sur la gestion d’un terminal a
conteneur?

4. Est-ce que vous pensez créer de nouveaux logiciels qui vous faciliterons la gestion de
I’information?

5. Qu’elles sont Les avantages et |es apports de la joint-venture sur la gestion du terminal
aconteneurs ?



6. L’entreprise BMT-Spa organise-t-elle des formations pour le personnel ?

7. Quelles sont |es performances enregistrées dans le domaine de la logistique portuaire
De votre entreprise ?

8. Pensez vous que I’entreprise a besoin d’outils de pilotage et de controle de la
performance ?

9. Quelssont les principaux obstacles qui empéchent le bon déroulement de la chaine
logistique?

10. Quelles sont les perspectives d’amélioration de la logistique portuaire ?



AnnexeN° 2: organigrammede BMT
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Annexe N° 03 : Le plan de déchargement des conteneurs pleins
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Annexe N° 4 |le plan de chargement des conteneurs vides
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Annexe N°5 : bon de restitution d’un conteneur
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Annexe N°6: Bon de sortie d’un conteneur
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Annexe N° 7 : La décharge de la position d’un conteneur

BMT Ceontainer Discharge Location Slip
Drabe: Mon 14 May 2018 15:47:48 Location Sip Mo DEDOGIZ2SS
‘Veasel Mame HANTATA

Containsr Mo BMOLZEI4658

Contaner Calegary DG

Contuiner Stafus F

Contares Size 20

Cischargs Sequence 1

Bay Mo 13H

Yard Ranps CMD/5/1-6

Contminer LoCafion

Contaires Cordiion

Page 1

BMT Container Discharge Location Slip
A LTI
Date: Mon 14 May 201815 4748 Locsation Sip No: DS00832256
vessel Nams HANTATA
Container Mo MEDUZBI2I16
Contniner Calesory DG
Container Stabusz F
Condlainer Sie 20
[Ezchargs Sequence 2
By hlo 13H
Yard Fanges CMDI5/1.6
Condainer Location
Container Condiion
Page 1




Annexe 8 : types de ter minaux

Terminal a conteneurs Terminal Vrac-solide

Terminal passagers



Annexe 9 : Type de conteneurs

conteneur dry conteneur atoit ouvert

conteneur frigorifique conteneur citerne

contneur flat conteneur plate-forme



Annexe 10 : équipements du terminal a conteneurs

gruedequai les RailM ontedGantryCranes (RM GCs)
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Rubber-tyred Gantry Cranes (RTGCs). chariot élévateur

chariots cavaliers
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