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INTRODUCTION GENERALE

Aujourd'’hui, le commerce évolue de plus en plus au niveau international et les
entreprises de production développent des marchés sur plusieurs pays. Et cette évolution
massive necessite un suivi pour pouvoir produire des biens et services pour de satisfaire des
besoins des consommateurs. Ainsi, le transport maritime a pour objectif de transporter de
personnes et des marchandises. Le transport des biens marchands sera notre souci majeur
depuis sa production jusgu'a sa destination finale. Tout en mettant en place une stratégie
organisationnelle permettant de répondre aux exigences et aux qualités des besoins exprimés
delaclientéle qui devient tres exigeante.

La logistique est devenue actuellement un des facteurs majeurs de la compétitivité
des entreprises, tant pour la maitrise des colts que pour celle des niveaux de service.
L'ouverture des marchés, le développement des infrastructures et I'importance de nouvelles
possibilités en matiére d'échange de données ont conduit un nombre croissant d'entreprises a
définir leur activité en termes de flux matériels et informationnels. Elle doit auss assurer le
pilotage de cet ensemble par son adaptation rapide et souple a I'évolution des marchés. Elle
répond donc a un double besoin d'organisation/rationalisation et de gestion/communication,
dans le cadre d'un large éventail de techniques liées a I'optimisation de la chaine logistique

(entreposage, manutention, production, transport, etc.).

La chaine logistique portuaire est un maillon tres sensible au sein d’ une chaine
logistique globale. En effet, dans le domaine maritime, il est essentiel de respecter lesdélais
delivraison et de réduire les colts des différentes 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 trés important, notamment en raison des co(ts considérables
inhérents a sa gestion. Un terminal maritime a conteneurs est un systéme complexe ou la
manutention et |e transport de conteneurs jouent un réle crucial. Sa performance dépend de la
pertinence des décisions, tant au niveau stratégique et tactique qu’ opérationnel. A chaque
niveau, plusieurs problémes se dégagent, tels que I’ ordonnancement des équipements de
manutention, |’ affectation des navires aux quais ou |’ optimisation des espaces de stockage.

-



Les gestionnaires font face donc a de nombreux défis de prise de décision au niveau
des Quatre zones, asavoir : I'interface maritime, la zone de transfert interne, la zone de
stockage, et I'interface terrestre. La complexité est liée a de nombreuses variables de décision
et de contraintes, aux objectifs contradictoires, aux incertitudes et aux informations peu
fiables. Face au flux croissant de conteneurs, aux contraintes de compétitivité de plus en plus

rigoureuses, al’augmentation remarquable de la capacité des porte-conteneurs, ala

congestion qui en résulte et au colt d’ exploitation accru des porte-conteneurs, tout terminal a
conteneurs doit assurer sa croissance et sa rentabilité, tout en sachant maitriser sesimpacts
environnementaux. Par ailleurs, faute d’ augmenter I’ espace et |e nombre de ressources des

terminaux, il reste a adapter le flux aux moyens existants et aaméliorer lafluidité du flux.

Il faut admettre que la chaine du passage portuaire est depuis toujours complexe et
exige |'exercice de nombreux intervenants. La mondialisation des échanges et |e renforcement
de lacompétition au plan international exigent que toutes les entreprises qui concourent au
fonctionnement des ports sadaptent au nouveau contexte économique, caractérisé par
d’ avantage d'échanges de produits finis et semi-finis, l'augmentation de lataille et la
spécialisation des navires et cargaison, et par une intervention croissante du secteur privé dans
I'équipement et I'exploitation des ports. La mondialisation des économies, lalibéralisation des
marchés du transport, I'intégration des fonctions production, transport, distribution
restructurent profondément I'ensemble de la chaine des transports maritimes et de la
logistique. Ces facteurs accentuent la concurrence interportuaire qui a pour conséquence la
concentration des entreprises portuaires et de transport. Cette restructuration des transports
maritimes et des ports appelle, d'une part, une capacité de réaction par rapport aux besoins
exprimés sur le marché, dont I'optimisation du service rendu au client. Elle nécessite, d'autre

part, de nouveaux investissements pour faire face ala concurrence.

Le port de Bejaia est |e deuxieme port et I'un des grands ports commerciaux de
I’ Algérie. Ce dernier est confronté a des contraintes logistiques qui handicape I’ atteinte des
objectifs tracés afin d’ optimiser ces performances opérationnels. C'est la problématique posée
tout au long de la présente éude. Par ailleurs, il sagit de poser |es problématiques suivantes :
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« Quel degré de la performance peut-on évaluer I’efficacité des techniques et méthodes

utilisées sur une chaine logistique portuaire ? ».

« Qu’en est-il des choix de performances optimale pour I'activité portuaire de ’EPB ? ».

Pour apporter les réponses pertinentes a nos problématiques, un ensembl e de questions

secondaires en découlent, a savoir :

e Quelleest lachainelogistique que traverse un produit ?

e Quel est lemaillon de la chaine logistique qui provoque un éranglement sur le
processus du transite portuaire ?

e Quelles sont les contraintes rencontrées toute au long du processus du passage
portuaire ?

e A cequelesressources que dispose I’ EPB peuvent contribués al’ amélioration
continue de sont activité? Quelle sont les nouvelles tendances managérial es utilisés par
autrui, afin que I’ EPB porte une valeur ajoutée a sont objectif?

En guise de réponses anticipées pour notre problématique, nous avons suggéré les hypothéses

de réflexion suivantes :

H1: L'améioration continue de la chaine logistique portuaire permet d’ atteindre des
degrés de performances et de satisfaction tres satisfaisant en terme de qualité et de délais de

transit

H2 : Le choix de donner la priorité d' exploitation aux 20% des produits qui créent 80%
du chiffre d’ affaire de I’ EPB permet réellement d’ augmenter les gains d’ activité et améliorer

sa performance along terme.

H3: Le manque des moyens et des techniques qui obéissent a une nouvelle technologie
tendance dans I’ activité portuaire crée un frein de productivité al’ EPB pour cause de la

fréguence des pannes, des attentes et |es arréts des opérations accuses sur I’ activite .
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Méthodologie:
Pour mener bien a notre travail, nous avons opté pour la méthodologie suivante :

- Pour réaliser la partie théorique, nous avons procéde a la consultation d’ ouvrages, revues et

divers articles de publication portant sur le sujet.

- Larédlisation delapartie pratique a nécessité I’ éude d' un cas pratique au sien de
I’ entreprise Portuaire Bejaia (EPB), cela nous a permis en précédant ala collecte

d'informations.

Afin de parvenir, nous avons structuré notre travail autour de quatre chapitres: le
premier chapitre porte sur : la chaine logistique portuaire. Le deuxieme chapitre :
I’ optimisation de la chaine logistique portuaire. Le troisieme chapitre nous présenterons

I’ organisme d’ accueil de |’ entreprise portuaire de Bejaia (EPB).

Enfin le quatriéme chapitre qui est I étude de cas de lalocalisation des produits
important qui transitent le biais de ce port et ce par laméthode de ABC Pareto.

L’ obj ectif :

L'objectif général de notre travail de recherche est d'optimiser I'exploitation de la
logistique du port de Bgaia, en passant par une analyse et une mise en exergue de ses atouts
et de sesfaiblesses, et de proposer une solution rationnelle et adéquate afin d’ arriver aune

optimisation de transaction acceptable et a moindre co(t.

Cette étude a pour ambition de démontrer I'importance d'une bonne gestion des flux
physiques de navires et de marchandises parallelement aux flux d'informations y afférentes,
afin d'optimiser le passage portuaire, ce qui aurait pour retombées, pour les acteurs portuaires
privés et publics.

-



Introduction de la partiethéorique

C’ est seulement a partir des années 70 et avec la crise économique que les travaux
portant sur lalogistique ont commencé a apparaitre en vue d' améliorer et d’ optimiser les
différents flux concernant les entreprises. En effet, avec la forte concurrence sur les marchés,
I”enjeu principa est de produire et de livrer dans les meilleurs délais en réduisant les
différents codts et en satisfaisant les clients qui sont généralement séparés géographi quement

et se situent de plus en plus loin des centres de livraison.

Le contexte général de notre étude concerne I’ optimisation de la chaine logistique
du port de Beaia. Ces Optimisations, dotés d'un important poids en termes de co(t,
doivent étre beaucoup plus efficaces gu’ auparavant en minimisant les codts et les temps de
passage des produits et ainsi contribuer a I'optimisation de I'ensemble des processus de la
chaine. Nous nous intéressons out particulierement au pilotage de flux physique via

différents modes d'exploitation et &’ évaluation de leurs performance.

Dans ces deux chapitres, nous introduisons des notions concernant la chaine
logistique portuaire et les concepts de sa gestion. Aprées ces définitions générales de la
chaine logistique, nous donnerons des définitions de différents composants de la chaine
logistique et nous présenterons les différents types de flux échangés entre les maillons de la
chaine. Nous mettons également I'accent sur les enjeux du transport conteneurisé maritime
dont le but est d’améliorer la productivite et les performances des activités portuaires.

Lafin de cette partie théorique, décrivent le contexte de notre étude en nous
focalisant sur L’ optimisations de la chaine logistique portuaire.
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

I ntroduction

Le port désigne tout bassin formant un abri naturel ou artificiel sur les rives d’ un
océan, d’'un lac ou d une riviere permettant I’ ancrage, le mouillage ou le stationnement a quai
des bateaux a couvert de la houle et des grands vents. Au sens le plus strict, le terme port
désigne le plan d'eau, mais dans son utilisation courante, il inclut les digues, les jetées, les
guais et les docks qui bordent le plan d’ eau proprement dit. Mais dans une perspective
économique et industrielle, la notion de port évoque généralement un ensemble d’installations
congues et exploitées en vue d assurer le transfert de marchandises entre le navire et lamer et
les différents moyens de transport terrestre, soit la rail, route, navigation intérieure,
canalisations diverses.

Il s'agit donc d’un ensemble complexe occupant une place privilégiée, non seulement
dans larégion dont il constitue un des principaux moteurs de développement, mais également
sur le plan national et international. Sa position, généralement a la frontiére d'un pays, donc
en contact direct avec le monde extérieur, explique les fonctions essentielles que le port doit
remplir dans la communauté maritime internationale.

En effet, un port se voit allouer au moins trois missions :

Le développement par le commerce extérieur et intérieur grace au trafic des marchandises a
des prix compétitifs.

Lapromoation de I’industrialisation (industries liées au port ou a proximité de celui-ci).

La contribution a I’aménagement de |’ espace économique et territoria pour mieux intégrer
I activité économique et sociale s'y rapportant.
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

Section 1: L’ historique dela chainelogistique

Dans cette section nous allons présenter |” historique de la chaine logistique portuaire,
peut étre définie comme étant I'ensembl e des moyens stratégiques et opérationnel s permettant

d'optimiser les fonctions dans la chaine portuaire.

Dans un premier temps on parlera de la Logistique portuaire et ces types le débarquement,
I’ embarquement et |la manipulation
, un second temps e fonctionnement de lalogistique portuaire, dans un troisieme temps en a

présenter les facteurs de performance

1.1. Historique du concept delogistique:

Letermelogistique vient du grec Logistikos («relatif au
raisonnement») ou Logisteuo («administrer»). Des publications de |’ université de Lille 1
rapportent que depuis toujours les institutions militaires ont je cite: «utilisé ce terme (le
terme Logistique) pour définir I’ activité qui réussit a combiner deux facteurs nécessaires dans
lagestion des flux : I’ espace et |e temps.»

Si nous remontons un peu le temps, on remargue que Jules César intégratrestét la
fonction «Logista» au sein de seslégions. Celle-ci était représentée par un officier qui avait
pour mission de s occuper des mouvements de I’ armée pour pouvoir organiser le campement
et |’ approvisionnement en nourriture. On retrouve donc dés I’ antiquité des faits prouvant la
prise en compte de lalogistique dans la planification stratégique militaire.

Nous trouvons ensuite des traces de ce qui peut s apparenter a une fonction Logistique
entrele X111 émeet le XVIII eme siecleviale génie militaire qui avait pour but I’ organisation
ainsi que la construction des défenses et infrastructures des villes.

Une des premieres apparitions écrites intervient au X1X eme siécle ou lalogistique est
définie comme I’ art de combiner le transport, le ravitaillement et e logement des troupes. Elle
fait I’objet d' un livre, «Précis de |’ art de la guerre» écrit par le général Jomini (Général
d’empire au service de Napoléon ler) ou, celui-ci souligne le lien étroit existant entre le bon
déroulement des opérations militaires et la conduite d’ une logistique efficace.

L es grandes évol utions technologiques de larévolution industrielle vont ne faire
gu’ accélérer le besoin d’ avoir une gestion de flux efficace. Parallelement alalogistique

militaire, la « logistique civile » va commencer a se développer au fil des années (dans un
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

premier temps gréce ala sous-traitance de certaines fonctions militaires a des entreprises du
secteur public).

Le grand tournant de I’ évolution de lalogistique aura lieu durant la 2 eme guerre
mondiale et plus précisément pendant les préparatifs du débarquement. Contrairement aux
Allemands qui échouerent dans I’invasion de la Grande-Bretagne a cause d’ un mangue de
préparation des opérations, les aliés préparérent minutieusement lalogistique
gui accompagnal’ opération « Overlord ». Ainsi, laWermacht céda rapidement devant
la supériorité humaine et matérielle déployée par les alliés.

Dans les années 50 les specialistes logistiques militaires démobilisés apreslafin dela
2éme guerre mondial e tentérent de transposer leurs savoir-faire au monde de I’ entreprise.
Cependant, du fait de lareconstruction, |arecherche d optimisations opérationnelle ne débuta
gue dans les années 60—70. Dans un premier temps, des optimisations
digointes (stocks, production..) ou ladémarche était avant tout productiviste. Celle-ci visait a
réduire le colt des opérations et aaméliorer la circulation du flux sans chercher une
optimisation globale des processus.

L es années 80-90 furent une phase de croissance ou |’ on passa a une |logistique ayant
pour but de coordonner les différentes fonctions de I’ entreprise. Dés-lors, nous avons
commencé a assister a un décloisonnement et, la notion de transversalité avais fait son
apparition. L’ entreprise passa ainsi dans une démarche de recherche de I’ efficacité et de
la maitrise de ses codts. Face a un marché qui est devenu de plus en plus saturé et a une
clientele dont les exigences évoluent encore aujourd’ hui de maniére importante, les
entreprises sont continuellement dans une phase de mutation/remise en cause de leur

organisation logistique.

1.2.  Origineet évolution du concept logistique

1.2.1. Lalogistique de service ou logistique sépar ée (1950 a 1975)

Durant cette période I’ économie est en pleine expansion. La demande des
consommateurs y est tres forte et |es entreprises cherchent avant tout a produire les plus
grandes quantités possibles pour satisfaire un marché majoritairement national. La
concurrence étant trés faible du fait de la demande, les producteurs ne se soucient pas du
raccourcissement de leurs délais. Ils se contentent de pousser leur production vers le marché

car, ils savent qu’ elle sera vendue.
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

1.2.2. L origine: L'histoire delalogistique selon VINCENT CRITON! et I’ étude des faits et
de I'évolution de cette activité de service qui a pour objet principal la gestion des flux
physiques. Elle exploite les sources historiques qui relévent de plusieurs territoires distincts :

e les mathématiques

o leséchanges commerciaux

o l'activité militaire.
1.2. 3. Quelques définitions dela logistique::
Selon les domaines d’ activités et |es besoins techniques, 1a logistique peu emprunter plusieurs
définitions, en voici quelques unes des plus utilisée ;

Tout d’ abord, lalogistique est considérer comme I’ ensembl e des méthodes et moyens
relatifs al’ organisation d’ une entreprise comprenant les manutentions, les transports, les
conditionnements et |es approvisionnements.

Lalogistique a été définie comme une activité de services qui a pour objet de gérer les
flux de matieres en mettant a disposition et en gérant des ressources correspondant aux
besoins, aux conditions économiques et pour une qualité de service déterminée, dans des
conditions de sécurité et de sreté satisfaisantes. Lalogistique est gérée par logisticiens. Par
extension, un logisticien peut étre une personne morale, le prestataire en logistique. La
logistique a pour objet de satisfaire des demandes ou des commandes qui portent sur la
gestion de matiéres (transport, emballage, stockage..), et des flux d’informations associés
(notion de tracabilité). Elle est en charge de la gestion des moyens qui permettent d’ atteindre
cet objectif (matériels, machines,...) et mobilise des ressources (humaines, financieres,...)
pour y parvenir.

Enfin, dans la définition officielle de lanorme AFNOR (norme X 50-600), la
logistique est une fonction "dont lafinalité est |a satisfaction des besoins exprimeés ou latents,
aux meilleures conditions économiques pour I’ entreprise et pour un niveau de service
déterminé. Les besoins sont de nature interne (approvisionnement de biens et de services pour
assurer le fonctionnement de |’ entreprise) ou externe (satisfaction des clients). Lalogistique
fait appel aplusieurs métiers et savoir-faire qui concourent ala gestion et ala maitrise des
flux physiques et d’informations ainsi que des moyens'. De nombreux processus de
I’ entreprise impliquent donc des facettes logistiques, en particulier la Chaine Logistique qui

va des fournisseurs aux clients.

ICRITON. V, « LOGISTIQUE POUR TOUS », édition d’ organisation, 2001, P.24.
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

1.2.4. Lerdledelalogistique:
C'est un role central et essentiel. 1l s'agit d assurer le mellleur traitement possible les
marchandises ainsi que I'optimisation du stockage, du transport et de la distribution aux

clients.

1.2.5. Lesenjeux delalogistique:
La logistique est une fonction charniére. Tout probléme dans la préparation,
I’expédition ou toute autre activité sur I'entrepbt entraine des dysfonctionnements dans

I’ approvisionnement de nos clients.

1.3. Positionnement de la fonction logistique dans |’ entreprise:

La fonction logistique a pour mission de coordonner et d organiser les flux de
marchandises, depuis la réception par I'entreprise jusqu’a la livraison au client (la chaine
logistique ou « supply chain »). Cette fonction s exerce surtout dans les secteurs industriels
(pharmacie, industrie, automobile...), dans la distribution, dans les entreprises de taille
moyenne ou grande. On la trouve également chez les prestataires logistiques et dans les
sociétés de conseil.

Les cadres de la fonction logistique sont généralement rattachés au directeur logistique
(supply chain), au directeur de production, au directeur des achats, ou au directeur de site.
Aujourd’hui la logistique est un secteur essentiel de I’ activité économique et constitue une
nouvelle forme de I’ activité industrielle et de services». Elle s’ est imposée comme un é ément
de différenciation par le service (respect des délais, conformité des commandes, capacité a
gérer les retours clients et |e service aprés-vente...) et offre une gamme d’ activités de plus en
plus large. Elle est indissociable des systémes de production et de consommation et tres
imbriquée avec toutes les fonctions de I’ entreprise (fonctions commerciales, achats, recherche
et dével oppement, marketing ...).

La logistique est un des éléments majeurs de la supply chain, ou chaine logistique
globale. Celle-ci comprend toutes les fonctions engagées dans la satisfaction d’ une demande
du consommateur : le point de départ vient des commandes de |’aval. A partir de cet objectif,
le supply chain management, gestion de la chaine logistique globale, met en ceuvre des outils
et des méthodes permettant d’ automatiser et d’améliorer les approvisionnements, en réduisant

les stocks et les délais de livraison.
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

1.3.1. Lalogistique connue département :
1.3.1.1. Finalité du poste:

En tant que Responsable du Département Logistique, vous avez pour objectif de
garantir la performance logistique de la mission et coordonner sa mise en ceuvre pour apporter
le meilleur soutien aux programmes. Au vu de la situation actuelle de I’ activité portuaire, une
attention particuliére devra notamment étre portée a la mise a jour des documents liés a la
sécurité, a la mise en place de mesure de lutte contre la fraude et a I’amélioration des
documents de reporting et de gestion dans I’ activité portuaire internationale.?

Les différentes procédures de sécurité et de bonne gestion portuaire devront servir
acontribuer a la définition de la stratégie de mission, et a ce titre, vous étes notamment
responsable :
o del’éaboration de la stratégie logistique de lamission
e de la disponibilité des informations logistiques aux autres départements pour la
définition de la stratégie pays
o del’éaboration dansles délais et en qualité de la partie logistique des « proposals » et

rapports bailleurs

1.3.2. Lalogistique connuedirection :
1.3.2.1. Définition du poste:

Le métier sexerce en relation avec les services de production, d'approvisionnement et
commerciaux de l'entreprise, et avec les transporteurs. Le rythme de travail exige une
disponibilité adaptée aux impératifs de I'entreprise. L'utilisation des outils informatiques est
devenue courante et indispensable.
1.3.2.2. Missions:

« Concoit, organise ou participe a la définition des stratégies les plus rationnelles pour
assurer le cheminement d'un produit depuis sa production jusgu'a sa distribution avec
un souci constant d'optimisation du rapport qualité/service/colt

« Exerce des fonctions d'encadrement et de coordination de différentes fonctions dans
I'entreprise

e Anime ou participe ades réunions sur les projets logistiques en cours

e Maet en place des plans d'actions pour réduire les colts, les délais et les stocks, et pour

satisfaire au mieux les clients

2MTAJOGIRE J.B «coursdelagestion de lalogistique ». bac 111 , UNR-BUTARE, 2006 Inédit
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

e Assure le suivi des opérations d'achat - approvisionnement, de production, et/ou de
distribution des marchandises
o Tient et met ajour son tableau de bord de rentabilité et des codts logistiques

e Organiseletravail de son équipe

1.3.3. Lalogistique connuedivision :

L’industrie du transport et de la logistique a davantage évolué dans les dix dernieres
années, quant a ses structures financiéres, que dans les cinquante années précédentes®. Ce
mouvement global n’est pas pour autant un mouvement d'uniformisation: chaque entité
régionae et nationale y garde des particularités, chague grande firme développe selon son
histoire et ses moyens une stratégie propre. Mais I'ensemble des acteurs participe d’'un
systeme interactif, dans un jeu de concurrence et de division du travail ou chacun essaie de
jouer leréle qui I’avantage, la concurrence par les prix se redoublant de la concurrence par la
qualité, ladifférenciation, I’innovation, ainsi que le choix du territoire desservi.

Les motifs dominants en sont a I’ évidence la croissance et I’internationalisation des
flux de marchandises, ellessmémes portées par |'internationalisation de la production, du
capital, de la technologie. Pour autant, il s'agit de distinguer un mouvement d’intégration
régionale européenne a I’intérieur de la mondialisation: tous les réseaux logistiques ne sont
pas “globaux’ et le transport reste, massivement, une activité liée au territoire, a commencer
par |’ échelle locale.

Pour construire de plus grands réseaux, les alliances entre partenaires sont une formule
souple et commode. Certaines montrent une bonne longévité, mais dans la plupart des cas
elles ne survivent pas a I’initiative de tel ou tel de prendre directement le contréle de tout ou
partie du dispositif. La construction d un réseau passe alors par la concentration du capital et
S opere principalement par fusion-acquisition, ¢’ est-a-dire par |’ achat d’ entreprises existantes,
par croissance externe (la croissance interne, par création de filiales, s avérant peut-étre plus
colteuse et en tout cas plus lente pour prendre position sur des marchés en évolution rapide).
Cette concentration ne se limite plus au rachat de belles PME familiales de taille régiona e par
des entreprises nationales voulant compléter ou conforter leur réseau: désormais, les plus gros
absorbent les plus gros!

L’exemple le plus spectaculaire de telles opérations fut, ces récentes années, celui
d’ Exel, groupe britannique leader mondia de la prestation logistique qui prit le contréle du

3 OCDE (1996), Logistique intégrée avancée pour le transport de marchandises, OCDE Transport, Paris
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

numéro trois de la méme spécialité, Tibbett and Britten*, quel ques mois avant d’ étre lui-méme
absorbé par le leader mondia du courrier postal et du fret, le groupe Deutsche Post (avec
DHL pour marque commerciale). Les absorptions ne se déroulent pas toujours de maniére
entiere, et le département logistique du groupe Hays, lui aussi d’ origine britannique, fut divisé
en plusieurs lots lors de sa revente par le fonds d’investissement qui en avait pris le contréle.
Les motifs de ces rapprochements sont connus: économies d échelle (puissance d achat,
partage des systémes d'information, réduction des frais généraux), accession a une taille

critique sur le marché international .

1.4. Lespolitiqueslogistiques:

Le mot logistique change de sens selon le contexte, tel qu’'elle désigne d abord une
serie d opérations physiques portant sur des produits agricoles ou industriels et complétant
leur fabrication soit le transport, I’entreposage, la manutention, 1’emballage notamment, qui
constituent une part substantielle de la valeur des produits finals.®> Dans le méme sens, il peut
Sagir également d’'une branche des sciences de gestion, considérant |'entreprise et les
relations entre entreprises comme un systéme de flux (flux de produits et flux d'informations
gu’il convient de gérer comme tel et utiliser comme un moyen d’ optimisation d ensemble des
chaines d’ approvisionnement, soit la supply Chain management). Enfin, la logistique est une
branche économique en cours d’ émergence, composée d’ entreprises prestataires réunissant
des activités jusqu’ aors digointes (transport, entreposage, etc.) pour en offrir le service a
leurs clients.

La logistique constitue ainsi un systéme complexe. A coté des acteurs directement
impliqués dans les opérations logistiques et leur pilotage interviennent ceux qui assurent
I’exploitation des équipements (bétiments, sites logistiques) ains que les acteurs publics
concernés. Ceux-ci sont notamment en charge des infrastructures de transport et de la
réglementation technique et socidle mas aussi, a diverses échelles spatides et
ingtitutionnelles, de I’aménagement du territoire dans lequel les activités logistiques doivent
sinsérer.

Toutes les questions logistiques ne relévent pas du méme niveau de décision, par

exemple redéfinir un réseau de distribution pour répondre ala qualité de service exigée par les

% SAVY. M, « une fonction économique essentielle : un objet politique nouveau », these de doctorat, université de Paris Est,
2009.
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clients tout en réduisant les codts de transport et de stock et pour ce faire, choisir le nombre et
I'emplacement des entrepdts, définir leur zone de chalandise en prenant en compte les flux
d'approvisionnement en provenances des fournisseurs régjuster la gamme de production de
chague usine afin d'augmenter la productivité tout en conservant la qualité de service releve
d’un choix stratégique.

Celui-ci représente a son tour |I’ensemble des techniques et des moyens visant a
obtenir une gestion optimale des flux de produits, des flux dindividus, des flux financiers et
des flux dinformations, en organisant, rationalisant, hiérarchisant, régulant et coordonnant
I'ensemble de ces flux de maniére aréduire au maximum leur nombre, leur durée et leur co(t.

Elle est ayjourd’hui de plus en plus considérée comme une fonction stratégique
transversale de I'entreprise et peu étre définie comme |’ ensemble des méthodes et moyens
relatifs a |’organisation d'une entreprise comprenant les manutentions, les transports, les
conditionnements et les approvisionnements. La logistique est une activité de services qui a
pour objet de gérer les flux de matieres en mettant a disposition et en gérant des ressources
correspondant aux besoins, aux conditions économiques et pour une qualité de service
déterminée, dans des conditions de securité et de slreté satisfaisantes. La logistique est gérée

par logisticiens, un logisticien peut étre une personne morale, le prestataire en logistique.

1.4.1. Gestion intégr ée de systéeme logistique :

Beaucoup dentreprises sinquietent des conséquences sur leurs organisations
logistiques, d'un développement important de leurs activités internationales.® La mission
confiée, par un industriel du secteur pharmaceutique et cosmétique, a consisté a concevoir un
outil d'évaluation de ces organisations permettant d'aider ala définition d'axes de progres.

Nous présentons dans cette these, les solutions dével oppées pour aider au pilotage de
chaines logistiques et des éléments coopératifs qui les constituent. Dans une premiére partie,
nous proposons un référentiel de diagnostic des chaines logistiques et de leurs composantes
coopératives. L'idée est de structurer la prise de connaissance des acteurs et de leurs
interactions. Sur la base de ces informations, nous utilisons des outils d'analyse de données
pour établir des taxinomies d'acteurs et d'ententes. Il sagit la de cartographier les spécificités

en présence permettant d'éaborer, ensuite, des sol utions adaptées a chacun.

6 GIORDANO. Set TRAVAILLE. D, «chaine logistique intégrée », thése de doctorat, université Montpellier 2,
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CHAPITRE I : La chaine logistique portuaire

1.4.1.1. Systémedelogistique intégrée:

(Supply chain management system - SCM) : Logiciel qui permet de gérer de fagon
optimale la totalité des flux d’'informations et physiques et des interfaces entre les différents
acteurs, producteurs et fournisseurs guiimpliquent la fabrication d’un produit ou I’ offre d’un
service, apartir des renseignements concernant la demande jusqu'aux données nécessaires ala
distribution, en passant par la conception et la production. Souvent, le systéme de gestion de
la chaine logistique se greffe au progiciel de gestion intégrée d’ une entreprise et aux logiciels

GPAQ’ (gestion de la production assistée par ordinateur) qu'elle utilise.

1.4.2. Lesoutien logistique intégreé:

Le soutien logistique intégré est un ensemble de techniques permettant de définir, au
cours de la conception d'un systeme, deés I'identification du besoin de I'utilisateur, le systeme
de soutien qui sera associé au systéme principall. Le soutien logistique intégré vise a
influencer la définition du systéme principal pour obtenir une meilleure disponibilité
opérationnelle, tout en en maitrisant le codit global de possession.®

Le colt global de possession futur et les éléments du soutien soient prises
formellement en considération au méme titre que toute autre performance du systéme
principal. Les principales disciplines prises en considération dans le soutien logistique intégré
sont les suivants :

o Infrastructure

e Main-dceuvre

e Transports/Acheminements

o Lotsde piéces de rechanges

« Moyensdetest et de soutien (Support and Test Equipment ou STE)

o Documentation : guide ou manuel utilisateur, plan de maintenance, catalogue illustré
e Formation

e Assistance technique

e Moyens demballage / manutention / stockage / transport (EMST)

e Soutien deslogiciels

8 AJ MARTIN , DRP : le moteur de I'ERC, Paris, Editions, ASLOG , 1190
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Des « analyses du soutien logistiques » (ou « ASL ») sont menées afin de déterminer
le systéme de soutien qui sera le plus efficace pour un co(t global de possession optimisé par
rapport aladisponibilité opérationnelle.

Le SLI ades liens trés étroits avec les éudes de slreté de fonctionnement (ou SdF).
Les données de SdF (fiabilité, maintenabilité, disponibilité) sont ainsi une entrée aux études

SLI puisqu'elles permettent de dimensionner e systeme de soutien

Section 2 : L’évolution dela chainelogistique portuaire

Dans cette section nous allons présenter les types et |e fonctionnement et les facteurs
de performance de la chaine logistique portuaire, peut étre définie comme étant |I'ensemble des
moyens stratégiques et opérationnels permettant d'optimiser les fonctions dans la chaine

portuaire.

Dans un premier temps on parlera La Logistique portuaire et cestypesle

débarguement, I’embarquement et la manipulation.

Dans un second temps le fonctionnement de lalogistique portuaire et dans un

troisiéme temps en a présenter les facteurs de performance.

2.1. Définition delalogistique portuaire

Lalogistique est I'activité qui a pour objet de gérer les flux physiques, informationnels
et financiers d'une organisation, dans le but de mettre a disposition les ressources
correspondant aux besoins, et ce, aux conditions économiques et pour une qualité de service
déterminées, dans des conditions de sécurité et de slreté satisfai santes.

La logistique portuaire peut étre définie comme éant I'ensemble des moyens
stratégiques et opérationnels permettant d'optimiser les fonctions intermodal es dans la chaine
portuaire. C'est aussi une démarche permettant de rendre plus rapide et plus efficiente que
rapide les différentes opérations d'un port.

C’ est un 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 efficiente que rapide différentes opérations d' un port.

2 .2. Lestypesdelalogistique portuaire:
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L'opération de manutention de marchandises consiste, pour le navire, en chargement,
déchargement et manipulation a bord du navire et pour le client, en opération de réception et

delivraison aterre.

2.2.1. Ledébarquement :

Le débarquement consiste a décharger la marchandise du bord des navires (en cale ou
en pontée), de le transférer vers le lieu d'entreposage adéquat (sécurisé contre le vol et tout
autre facteur qui pourrait porter pr§udice a la marchandise), permettant une meilleure
réception de la marchandise pour le client au moment de I'enlévement.

Le débarquement est classé selon lelieu de stockage :

-Débarquement magasin ou hangar (DM/DHP)

- Débarquement terre-plein (DTP)

- Débarquement indirecte (DI) : la marchandise débarquée ne passe pas par un entrep6t. Elle
reste sur le quai pendant une courte durée avant |I'enlévement.

- Débarquement et enlevement direct (DED) : la marchandise débarquée du bord est aussitét

enlevée sous-palan du navire par le réceptionnaire.

2.2.2. L'embarguement

L'opération d'embarguement, quant a €lle, consiste a transférer ou acheminer la
marchandise depuis le lieu d'entreposage vers le quai ou le navire opéere, afin de pouvoir
procéder au chargement abord. Le lieu d'entreposage est dans ce cas le lieu de prise en charge
de la marchandise par I'acconier via le chargeur. Il peut sagir d'un magasin, terre-plein, ou
hangar.®

De ce fait, I'embarquement est classé suivant le lieu de prise en charge de la
marchandise:
-Embarquement magasin ou hangar (EM/H) ;
- Embarquement terre-plein (ETP) ;
- Embarquement direct (ED) : le lieu de prise en charge par |'acconier est sous palan du

navire. Il est communément appelé embarquement sous palan.

2.2.3. Lamanipulation

9 WOLFE J, « les port et la logistique maritime » université Toulouse jean-jourés ,2014 ,Toulouse
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A la demande du capitaine du navire, il est parfois nécessaire de déplacer, des
marchandises qui ne sont pas destinées au port d'escale, afin de pouvoir accéder a celles
destinées a étre débarquées sur place. Cette opération de déplacement est appelée
"manipulation de marchandises’.

En ce sens, I'opération de manipulation consiste a déplacer |a marchandise de son lieu
darrimage a bord du navire, vers un autre lieu (a bord ou momentanément a quai) pour
différentesraisons :

-Pour accéder plus facilement a des marchandises a débarquer ;

- Pour assurer la stabilité du navire pour le prochain voyage ;

- Pour libérer de I'espace pour les marchandises a embarquer. La manipulation peut étre avec
ou sans mise aterre.

La manipulation sans mise a terre (MSMT) est le transfert des marchandises d'un
endroit a un autre a bord du navire (dans un autre entrepont ou une autre cale du méme
navire). La manipulation avec mise aterre (MAMT) consiste a décharger momentanément les
marchandises sur le quai d'accostage et a les réembarquer sur le méme navire pour le méme

voyage.

2.2.4. Livraison de marchandise:
L'opération de livraison consiste a déplacer la marchandise de son lieu d'entreposage,
apres débarquement, en vue de sa remise au client et pour la sortie de I'enceinte portuaire.

Cette opération détermine lafin de la manutention al'import.

2.2.5. Réception de marchandise:

L'opération de réception consiste en laremise de la marchandise par le chargeur, sur le
lieu d'entreposage, en vue de sa prise en charge avant embarquement. Cette opération
détermine le début de la manutention al'export.

Les horaires de travail des équipes de manutention, appel és communément shifts, sont répartis
en trois parties :
ler shift : de 6 heures a 14 heures ; 2éme shift : de 14 heures a 22 heures ; 3éme shift : de 22

heures a 6 heures.

2 .3. Fonctionnement dela logistique portuaire
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Les activités des terminaux a 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 cette
information, les terminaux de conteneurs utilisent

Des systémes d’information. L’ objectif de cette section n’est pas de présenter le détail
des flux D’informations, mais une vision générale. Le Chapitre trois de ce mémoire présente
les flux D’informations de fagon plus détaillée

Le flux en amont du terminal regroupent un 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.1°
Ces communications se font de plusieurs fagons, notamment par échange de données
informatisées, par fax et par téléphone, et le schémaN° suivant.
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 cette
information, les terminaux de conteneurs utilisent
Des systemes d’information. L’ objectif de cette section n’'est pas de présenter le détail des
flux D’informations, mais une vision genérale. Le Chapitre trois de ce mémoire présente les
flux D’informations de facon plus détaillée

Le flux en amont du terminal regroupent un 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

10 DUBREUIL. J, « la logistique des terminaux portuaire de conteneurs » université de Créteil, 2008.
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par échange de données informatisées, par fax et par téléphone, comme en a présenter dans
cette Figure N°01 qui vasuivre:

Figure N° 0l : Fonctionnement De La Communauté Portuaire

Autorite portuaire % Transitaire/Commissionnaire Changours
| et administration $ lll lllll

i ) T . = Comtroles : ==

douanes wétophyto -S
Groupage el entreposage -
Avitailleur
- ——
= =
< '_: 4 | —
o : _—00™"Q'0
Manutentionnaire/Docker Transport routier et fermoviaire

Source : http://www.port.fr/pdf-presentation.html
2 4. Facteursde performance delalogistique portuaire

Stratégies d'attractivité pour lesguelles la capacité a attirer des investissements
porteurs de capacités technologiques et d’emplois qualifiés est importante. Les pouvoirs
publics développent des efforts dattractivité tousazi muts, notamment par le biais
d'incitations fiscales, d’ aides ou de prise en charges des colts externes visant plus a renforcer
le potentiel compétitif des firmes accueillies qu’ a assurer d’ éventuels transferts vers les firmes
locales. Le but est de renforcer les conditions environnementales qui favorisent les choix de
localisation sur un espace donné.

Stratégies d'intégration dont le but est d'assurer la stabilité & long terme des
localisations en les rendant fortement irréversibles. Ces stratégies visent a rendre les
implantations irréversibles en les insérant dans des réseaux d’interdépendance. Le

développement de territoires sur la base de technopdles entre dans ce type de stratégie, a
savoir cherché a attirer, mais surtout a intégrer des firmes sur un territoire donné. Ces
stratégies contraignent le territoire a construire ses propres ressources technologiques et la
firme participe a part entiere dans ce processus de création de relations et de réseaux
d'interdépendance. La viabilité et la compétitivité d’'un territoire dépendent, alors, de sa

capacité a mettre en place les é éments de cohérence d’ une dynamique industrielle.
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Stratégies d’ adaptation dont |’ objectif essentiel est la reproduction du territoire par la
gestion des changements de trgjectoires industrielles ou de reconversion. Lorsqu’une crise
14locale apparait et nécessite une reconversion industrielle et technologique, un paradigme
organisationnel simpose. Dans ce cas, les pratiques dintégration tendant a créer des
irréversibilités d implantation peuvent freiner le processus, tandis qu’ au contraire, I’ arrivée de
nouveaux agents trés mobiles, non intégrés al’ organisation précédente, peut s avérer efficace.
Ces nouveaux venus sont, en effet, susceptibles d impulser les innovations organisationnelles
nécessaires. 1
2.4.1. Le Servicedela Facturation et du Guichet Unique:

Il est chargé de procéder a la facturation et & l'analyse de I'évolution des produits liés
aux prestations, exercer un contréle a priori sur toutes les factures émises pour le compte du
port et soccuper du réglement de tous les problemes liés aux factures, participer a
['éaboration et ala mise en ceuvre de la politique tarifaire et a |'établissement des agréments
aux opérateurs portuaires sur la base de cahier de charges et les soumettre a |'approbation du
Directeur Général, suivre le fonctionnement quotidien du guichet unique et Sassurer de la
satisfaction de toutes les opérations, soit, les variateurs modulaires, les moteurs a hautes
performances et les systémes dédiés de gestion de grues d'Emerson offrent des solutions pour
grues portuaires tolérantes aux pannes, qui permettent d'économiser davantage d'énergie et de
combustible.

Nos variateurs, moteurs et systemes de commande sont installés dans de nombreuses
applications portuaires du monde entier. Nous proposons des solutions flexibles et compactes,
qui offrent les niveaux de puissance et de contrdle nécessaires a un déplacement efficace et
sir des matériaux. Forts de nombreuses années d'expérience, nous disposons d'un savoir-faire
qui nous permet doptimiser l'automatisation, la vitesse et la fiabilité de vos grues et
équipements de manutention tels que les convoyeurs, distributeurs, trémies et empileurs,

tuteurs ou usagers qui Sy trouvent ou Sy rendent.

Section 3 : Réledelachaine devaleur dansla maitrise delalogistique portuaire

11 p.P.Dornier .M.Fender : Lalogistique Globale,Les éditions d’ organisation 2001.
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La chaine de valeur peut se définir comme |’ étude précise des activités de I’ entreprise
afin de mettre en évidence ses activités clés, ¢ est-a-dire celles qui ont un impact réel en
temps de cout ou de qualité et qui lui donneront un avantage concurrentiel. Cette distinction
permet de savoir ou se placer et travailler son positionnement pour pérenniser |’ entreprise.
Présentation de la chaine de valeur®? :

En principe, une entreprise cherche a obtenir un avantage concurrentiel et se donne

pour mission de créer de lavaleur pour ses clients.
Mise au point par Michael Porter, professeur de stratégie d entreprise de I’Université
d’'Harvard, la chaine de valeur est un outil d analyse stratégique permettant d’identifier, au
sein d une entreprise ou d une organisation, les différentes activités clés créatrices de valeur
pour le client et génératrices de marge pour I’ entreprise.

Selon Porter, la chaine de valeur repose sur I’ enchainement, la succession d’ activités
€tape par étape, jusqu’au produit ou au service final. Chaque étape permet d'y gouter de la
valeur et donc de contribuer al’ avantage concurrentiel de |’ organisation.

Les objectifs de cette analyse :
1. Comprendre comment chague activité, c'est a dire chague maillon qui compose

I’entreprise, crée ou lui fait perdre de lavaeur

2. Allouer les ressources et concentrer les efforts sur les activités charniéres pour rendre

I’ entreprise plus compétitive sur son marché.

3.1. Lesactivitésdela chainedevaleur :

e 2 HARVARD BUSINESS REVIEW, «La chaine de valeur », Editions d' Organisation et d' Expansion Management
Review, Paris, 2000.
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Pour M. Porter, on peut distinguer parmi les activités impliquées dans la chaine de
valeur ;
3.1.1. Lesactivitésprincipales:

c'est-a-dire celles qui concourent directement a la création matérielle et ala vente du
produit : logique d approvisionnement, fabrication, logistique et commerciaisation;
marketing et ventes, services;
3.1.2. Lesactivités de soutien ou support :

Elles viennent en appui a |’ activité principale et forment I’infrastructure de la firme,
infrastructure de I’ entreprise, GRH, Recherche et dével oppement, achats.
Nous alons dans ce schéma N°02 représenter la structure de ces différentes activités de la
chaine de valeur.

FigureN°o02: La structuredelachinedevaleur slon M. PORTER

Infrastructure de |'entreprise
Gestion d-ﬂ ressources I#lnnlim.-l.

Recherche et développement

Achats

ACTIVITES DE BASE
CHAINE DE VALEUR POUR PORTER

Source : PORTER. M, « L’ avantage concurrentiel », Edition DUNOD, Peris, AoQt 1999.

3.2. L’amélioration dela chainedevaleur del'entreprise:

- Faire un diagnostic de I’ avantage concurrentiel en identifiant la chaine de valeur permettant
d’ ére compétitif dans le secteur d’ activité concerné.*®

- Cerner les forces que I'entreprise posséde sur chague activité et déterminer celles qui
permettent de créer e plus de valeur pour le client.

- Eradiquer ou diminuer les faiblesses de |’ entreprise sur les activités en cours.

- Choisir des outils et études pertinentes pour réaliser un diagnostic permettant de mettre en

avant lesforces et les faiblesses de | entreprise.

13 ORSONI. Jet HELFER. J-P et KALIKA. M, « management : stratégie et organisation », Edition Vuibert, paris, juin 2008
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- Tenir compte que la performance globale dépend autant de la performance de chaque
activité mais aussi de la performance des liaisons qui existent entre les activités.

Cette chaine de valeur permet de prendre conscience de I'importance de chague
activité dans I entreprise et permet de faire les régjustements nécessaires en fonction de ces
résultats. C est un outil d’ optimisation et d’ analyse de la valeur dégagée en fonction des codts
engagés par |'entreprise. Ce travail est long a réaliser mais intéressant afin de gagner en
compétitivité.

Enfin, toute entreprise doit étre percue comme une structure décomposée en activités
concourant a créer de la valeur. La chaine de valeur peut étre un véritable avantage
concurrentiel s |’entreprise est capable de tenir une promesse, elle devra donc pour cela

organiser toutes ses activités autour de celle-ci pour avoir une chance de latenir.

3.3. Analysedelachainedevaleur :

La chaine de valeur est une approche systématique visant a examiner le
dével oppement d’ un avantage concurrentiel. Michael Porter I'a créé dans son livre ‘I’ avantage
concurrentiel’. La chaine se compose d'une série d activités goutant de la valeur. Elles
aboutissent a la valeur totale fournie par une entreprise. La marge représentée dans le
diagramme ci-dessus est la valeur gjoutée. Les activités de I’ entreprise se divisent en deux
grandes familles : les « activités principales » et les « activités de soutien », comme présenter
dans ce schéma N°03 qui vasuivre.

Figure N°03 : les activités de soutien et les activités principales

Infrastructure de | ‘entreprise \

Gestion des Ressources humaines

Soutien

Développement technologique, R&D

Approvisionnements hp.c,ﬁ
1

Logistique Logistique Commercialisation | Services
inteme  Production | . seme (et vente

44— Activités Principales —————»

Activités de

Source: PORTER. M, « L’ avantage concurrentiel », Edition DUNOD, Paris, AoGt 1999.

Conclusion
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Ainsi, ce premier chapitre a é&é consacré a la présentation globale des outils
logistiques et son fonctionnement. Ce chapitre sert a nous faciliter la maitrise des concepts de
base de notre théme qui nous permettent d’ entamer le travail.

Ce chapitre sera suivi d'un second, dans lequel nous alons nous rapprocher a

présenter les outils d’ analyses appliquer dans la maitrise des chaines logistique.




Chapitre 11: L’ Optimisation de la Chaine Logistique Portuaire

Introduction
Pour faire face a la concurrence, les entreprises sont tenues d’améiorer leurs chaines
logistiques afin de réduire les couts et optimiser les délais pour offrir aux clients un produit de
gualité a moindre cout, chose qui va assurer sa survie devant la concurrence de plus en plus
rude.
Dans ce cadre et pour étudier ces concepts nous alons montrer dans ce chapitre le lien
existant entre la chaine logistique et la performance.

Section 1: Présentation du par cours dela chainelogistique portuaire

Introduction
Dans cette section nous avons défini |es différentes méthodes que nous allons utiliser dans
le chapitre 4 pour faire notre analyse de terrain, soit le model Pareto,amdec et Ichikawa.

1.1.Méthode des 20-80 ou loi Pareto:

1.1.1. Définition :

La loi de Pareto® ou régle des 20/80 exprime le fait que pour la plupart des activités
commerciales une partie réduite de la clientele représente I’ essentiel du chiffre d’ affaire.

Selon le principe de Pareto, 80 % du chiffre d’ affaires est réalise par 20 % des clients
(Pareto a souligné ce principe de répartition non linéaire pour la détention des richesses par la
population).

Bien sur, la loi de Pareto se vérifie rarement en |'état et dépend fortement du secteur
d activité. Cette régle permet surtout de souligner I'importance de se concentrer sur les

meilleurs clients dans le cadre d’ une politique de fidélisation.

1.1.2. LeprincipedePareto:

«Le principe de Pareto est une méthode générale permettant de séparer un quelconque
agrégat en deux parties: les problémes vitaux et les problemes plus secondaires, dans tous les
cas, I'application du principe de Pareto permet d'identifier les propriétés des problémes

1 JOSEPH JURAN (synonyme : 80-20)Montebello, M.H. (1976). Efficacité de I'entreprise: analyse et perspectives, Thése
de doctorat, Le diagramme de Pareto.
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stratégiques et de les séparer »?. Pour JURAN, ce principe a valeur « universelle » : « Le fait
gue les problémes managériaux présentent de maniére générale les mémes propriétés, font
considérer | e principe de Pareto comme un outil universel d'analyse. »

Le principe de Pareto, aussi appelé principe des 80/20 ou loi des 80/20, décrit une
regle selon laguelle environ 80 % des effets sont le produit de 20 % des causes. Pour donner
un exemple concret, on utilise 20% de notre garde-robe pendant 80% du temps, ou encore
20% des maladies prennent 80% du temps aux médecins généralistes.

1.1.3. Utilisation delaloi Pareto :
Laméthode « pas a pas » ci-dessous vous expligue comment faire votre premiére analyse :
> Définir le sujet aanayser,
> Collecter et rassembler les données,
» Classer les données en quel ques catégories principal es,
» Regrouper les catégories avec peu de données dans une catégorie « Autres» (plus
cette catégorie est vide, plus votre analyse sera efficace)

A\

Faireletotal des données de chagque catégorie,

A\

Déterminer les pourcentages par rapport au total et les classer par valeur décroissante,

» Calculer le pourcentage cumulé.

1.2.Laméhode AMDEC :
1.2.1. Définition :

L'Analyse des modes de défaillance, de leurs effets et de leur criticité (AMDEC)?® est
un outil de sireté de fonctionnement (Sdf) et de gestion de la quaité. AMDEC est la
traduction de I'anglais FMECA (Fail ure Modes, Effets and Criticality Analysis, litt.
«Anayse des modes, des effets et de la criticité des défaillances »), désignation d'une
méthode élaborée par |'armée américaine dans |es années 1940.

L'AMDEC se distingue de I'AMDE (Analyse des modes de défaillance et de leurs
effets, traduction de l'anglais FMEA ou Failure Modes and Effects Anaysis) par une
quantification portée par la notion de criticité C.

La criticité d'un mode de défaillance se détermine généralement par le produit (indice
de fréquence) x (indice de gravité) x (indice de détection). Ces indices sont définis par le
client, I'entreprise qui fixe également un seuil d'acceptabilité, au-dessus duquel toute criticité

3Montebello, M.H. « Efficacité deI'entreprise: analyse et perspectives », Thése de doctorat, (1976).
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doit étre réduite, par un moyen a définir (reprise de conception, plan de maintenance, action

desurveillance, ...)

1.2.2. Typesd'AMDEC :1l existe (en 2010) cing principaux types dAMDEC :

>

I'"AMDEC fonctionnelle, permet, a partir de I'analyse fonctionnelle (conception), de
déterminer les modes de défaillances ou causes amenant & un événement redoute ;
I'AMDEC produit, permet de vérifier la viabilité d'un produit développé par rapport
aux exigences du client ou de |'application ;

I"AMDEC processus, permet d'identifier les risques potentiels liés a un procédé de
fabrication conduisant a des produits non conformes ou des pertes de cadence ;
I'AMDEC moyen de production, permet danticiper les risques liés au non-
fonctionnement ou au fonctionnement anormal d'un équipement, d'une machine ;
I'"AMDEC flux, permet d'anticiper les risques liés aux ruptures de flux matiere ou
dinformations, les délais de réaction ou de correction, |les colts inhérents au retour ala
normale.

Chacun de ces types dAMDEC donne en sortie un document de travail incontournable

pour la suite du dével oppement, par exemple:

pour 'AMDEC produit, un plan de fiabilisation ;
pour I'AMDEC processus, un plan de surveillance, contréle qualité;
pour '’AMDEC moyen, une gamme de maintenance préventive ;

pour 'AMDEC flux, le plan de sécurisation ainsi que les stocks et délais de sécurité.

1.2.3. Format d' AMDEC :Pour rédiser une AMDEC, il faut avoir les colonnes suivantes

composant ou sous-ensembl e,

modes potentiels de défaillance,

causes possibles de chague mode de défaillance,
effets de chague mode de défaillance sur le systéme,
indice de fréguence,

indice de gravité,

indice de détectabilite,

criticité actuelle,

actions recommandées et/ou remarques (suggestions éventuelles, etc.).
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Suivant le niveau de criticité atteint, certaines actions damélioration sont nécessaires.
Pour juger de leur impact, il faut refaire une cotation pour diminuer ainsi lacriticité jusqu'aun
niveau acceptable. Certains préconisent de chiffrer la criticité visée aprés action.

1.3.Laméthode D’'ICHIKAWA:
1.3.1. Définition:

Le “diagramme causes-effets d'Ishikawa en référence a son concepteur promoteur,
aussi appelé diagramme aréte de poisson en raison de sa graphie, est un outil qualité utilisé
pour identifier les causes d'un probleme.

Le diagramme Ishikawa est aussi fort utile pour tout autre type de réflexion fondée sur
I'identification du cheminement causes effets.
1.3.2. Démarched’ichikawa :

Au cours d’'une session en groupe, dans un esprit brainstorming, nous cherchons a
identifier les causes d'un effet précis, ce peut étre un probleme technique et nous classerons la
cause dans une des catégories comme sur le schémaci-apres ;

Figure N° 4:La Démarche d’ichikawa

Matiéres Matériel Milieu

S, N
e

Methodes Main d'oeuvre Management

Effet

ey Dl orer.org

www.piloter.org

RS

% Matieresles entrées :matieres premiere, sous-ensembles

X/
°e

Matériel : les matériels de production et de suivi

X/
°e

Milieu : le contexte de travail

« Méthodes : méthodes techniques et procédures

« Main-d’eeuvre: le personnel

% Management : le management des hommes

Cette méthode peut étre dérivée de son usage initial afin de visualiser tout type de relation

causes-effets, en préparation d’ un nouveau projet.

“FLORENCE GILLET GOINARD, la boite a outils du responsable qualité, France ,1998-2017 , p192
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Cette approche est utilisée notamment dans la méthode Gimsi, pour visualiser le contexte
concurrentiel d’'une entreprise, identifier les caractéristiques d’un bon objectif, d’un bon
indicateur.

Section 2 :Lemodel d’analyse par la chaine de valeur
Dans cette section nous allons présenter le model par la chaine de vaeur,
Premiérement LEAN, ensuite ces concepts, ses avantages et ses inconvénients et finalement

les enjeux et les sept types de gaspillages.

2.1L e Lean management : améliorer |’ efficience

2.1.1. Lesobjectifs du L ean management
Le Lean est un concept crée dans les années 70 par |’ entreprise automobile Japonaise
Toyota consistant & améliorer la performance (I’ efficacité, la qualité percue et I’ efficience) et
accroitre la valeur gjoutée (VA®) desindustries.
Mais, dans les années 2000, sous la pression des contraintes financieres et des exigences
croissantes de qualité des clients, le Lean management fait apparition dans les secteurs du
service qui sont a la recherche de nouveaux modeles de gestion pour optimiser leur
organisation et ainsi augmenter leur VA.
Lanotion de valeur gjoutée (VA) peut étre distinguée sous deux angles :
- LaVA pour leclient (VAC) qui correspond a une activité dont le client externe est prét
a payer et qui est donc nécessaire pour satisfaire ses besoins et/ou objectifs. Cependant, il
faut noter que le client ne sera pas forcément prét a payer pour une option qu'il n’a pas
demandée,
- La VA pour I’organisation (VAQO) correspondant a une activité qui n’apporte pas de
valeur pour les clients externes mais qui permet I’ atteinte d’ objectifs organisationnels (par

exemple, un contréle rendu obligatoire par laloi).®

2.1.2. Lesconceptsdu L ean pour les services
Tout d abord, le Lean ne doit pas étre abordé tel un projet mais comme une recherche

permanente de la perfection par I’ @imination de toutes les sources d’inefficacité. 1l existe de

6SZYMANSKI Claire,le management de la quaité et le Lean, Master Qudité et Performance dans les
Organisations,université de technologie Compiégne, France, 2013. P.16
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nombreux concepts liés au Lean mais beaucoup sont destinés aux industries et il est parfois
difficile de les appliquer dans le domaine bancaire. Toutefois, certaines pratiques peuvent
étre mises en ceuvre telles que::
- LeKaizen qui est une philosophie a adapter basée sur I'amélioration continue a petits
pas. Ce mode de pensée repose sur des améliorations faites constamment par les
collaborateurs jour aprés jour sans gros investi ssement,
- LaVSM (Vaue Stream Mapping) qui permet de cartographier les flux de création de
valeur pour ainsi visualiser les sources de NV A et agir en conséquence,
- Le management visuel afin de mettre en lumiére un dysfonctionnement et ainsi
sensibiliser et faire contribuer le personnel a sa résolution. Il peut sagir par exemple
d afficher alavue des collaborateurs le tableau de bord des indicateurs,
- Le 5S tiré de cing mots japonais signifiant : Trier (Seiri), Ranger (Seiton), Nettoyer
(Seiso), Conserver en ordre et propre (Seiketsu) et Formaliser et impliquer (Shitsuke).
Cette méthode permet d’ optimiser les conditions et le temps de travail pour ainsi réduire
les pertes de temps inutiles telles que la recherche d’ un objet,
- Les PokaY oke qui sont des détrompeurs permettant ainsi d’ éviter une erreur’. Dans une
application informatique, il peut s agir par exemple de la saisie d' une date : elle ne se fait
gue par des numéros et avec un nombre de caractéres obligatoires.
L’ application de ces concepts Lean peut présenter des avantages et des inconvénients

au sein de |’ organisme.

2.1.3.Lesavantages et lesinconvénientsd’une démarche Lean :
2.1.3.1. Lesavantagesdu Lean:
Le principa avantage d’ une démarche Lean est laréduction des codts gréce a:
- L’adoption d’'une démarche d’amélioration continue qui se fait petit a petit sans gros
changement ni gros investissement,
- Une meilleure exploitation des ressources matérielles, humaines,financieres...,
- Laréduction du temps de traitement d’ une opération (par |’ élimination des gaspillages)

et, par conséquent, |’ augmentation de la volumétrie de traitement a ressources constantes.

’SZYMANSKI Claire, le management de la qualité et le Lean, Master Qualité et Performance dans les
Organisations,université de technologie Compiégne, France, 2013. P.16
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2.1.3.2. Lesinconvénientsdu Lean :

En cherchant a réduire le temps de traitement d’une opération®, le
personnel peut se sentir chronométré, stressé, coupable de faire une erreur et
avoir un rythme de travail trop soutenu D’autre part, en se focalisant
uniquement sur la réduction au minimum des codts, la démarche Lean peut
devenir une source de dégradation de la qualité et donc de non satisfaction des
clients en ne répondant plus a ses exigences.

De plus, la démarche Lean manque d'un systéme de gestion qui permet
d’ agir sur des processus maitrisés et de pérenniser les gains ains que les
bonnes pratiques. C’ est pourquoi, il est important d’ associer la démarche Lean
aun SMQ bien structuré.

2.2. Les enjeux de la mise en synergie du systeme de management de la qualité

(ISO 9001) et de 'efficience(Lean) :

Pour I’AFNOR : « mettre en synergie Lean et ISO 9001 a pour ambition de faire plus de
« Qualité Rentable » en développant la performance opérationnelle tout en préservant la
satisfaction des clients, les relations avec les fournisseurs et les facteurs humains dans

I'entreprise. » Ce concept de « qualité rentable » peut étre schématisé par lafigure 5.

Figure N° 05 : Concept dela " Qualité Rentable"

Qualité pergue

Ce qui est Ce qui doit -
Efficacite cifi Qualité Sirefait Efficience
Specite 5
Garantir la confiance 1SO 9001 Rentable Lean Eviter les gaspillages

source :SZYMANSKI Claire Master Qualité et Performance dans les Organisations — 2013

8SZYMANSKI Clairele management de la quaité et le Lean, Master Qudité et Performance dans les
Organisations,université de technologie Compiégne, France, 2013. P.16
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Le tableau suivant (tableau 1) permet de visualiser ce qu’ apporte I'1SO 9001 au Lean
et inversement. La combinaison des deux permettant principalement de travailler sur des

processus structurés communs.

Tableau 01 : Lesapportsdel'l SO 9001 au L ean et inver sement

Apportsdel’Il SO 9001 au L ean Apportsdu Lean al’l1 SO 9001
- Agir sur des processus stabilisés

- Préserver |a satisfaction des clients et |a maitrise
des fournisseurs

- Pérenniser les gains et les bonnes pratiques Lean
Source :SZY MANSKI Claire Master Qualité et Performance dans les Organisations — 2013

Rendre les processus plus compétitifs, plus
fluides, plus réactifs, plus agiles et plus
participatifs

L’ exploitation combinée de I'ISO 9001 et du Lean va permettre a Natixis GTB de
devenir ou de rester compétitive face a la concurrence. Effectivement, de plus en plus
d’ entreprises possedent |a certification 1SO 9001 puisque fin décembre 2010, plus de 1 100
000 certificats 1ISO 9001 ont été délivrés dans 178 pays soit une augmentation de 4% par
rapport al’année 2009 (Figure 6). 11 est donc intéressant d’ augmenter la valeur goutée pour le
client tout en réduisant ses colts, ¢’ est un aspect important dans ce nouvel environnement
économique qui encourage a faire toujours mieux sans gaspillages.

Figure N° 06: Nombre de certificats | SO 9001 délivr és dansle monde par année
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2.3. Les sept gaspillages

Dans le cadre professionnel, on apprend a voir et repérer les différents gaspillages qui
dégradent I’ efficience de I'activité. Si dans le cas cité, |’évidence et le bon sens rendent
facilement détectables |es gaspillages, il est parfois moinstrivial.®

Pour nous aider et nous permettre de mieux identifier les gaspillages dans nos
fonctionnements quotidiens, Lean les aregroupés en sept familles:

> Lasurproduction
Sur-stockage ou Stocks Inutiles
Transports et Déplacements Inutiles
Traitements Inutiles ou Sur-processing
Mouvements Inutiles
Erreurs, Défauts et Rebuts

YV V VYV V VY VY

Temps d’ Attente
Si certains sont évidents, d autres demandent un peu plus d’ expérience pour |es voir.
Allons alachasse aux gaspillages en lesillustrant par des exemples.
2.3.1. Surproduction
e Produire plus que les besoin des clients.
« Produire avant |a commande.
« Réaliser une tache qui ne répond a aucune demande ni exigence client. Le pire des
gaspillages car source d’ autres gaspillages
 Provogue le ralentissement, voire I’ arrét du flux.
Exemple de surproduction :
« Taille de lots inadaptée, produire trop de piéces qui vont finir au stock.
« Produire un document ou un reporting inutile.
« Double saisie d'indicateur.
« Développer un outil 1°%trop complexe par rapport au besoin du client.
« Préparer une formation trop compliquée, trop longue par rapport ala population ciblée.

« Médicaments vendus en quantité fixe, pas au détail.

%L eanProductDével oppent: M akingwastetransparent,thésedeC.BauchauM I T en2004.

10SZYMANSKI Claire,le management de la qualité et le Lean, Master Qualité et Performance dans les
Organisations,université de technologie Compiegne, France, 2013. P.16

*
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2.3.2. Sur-stockage ou Stocks Inutiles
« Tout ce qui N’ est pas indispensable alaréaisation de latache, au bon moment.
 Cause par la surproduction, mais aussi une mauvaise planification.
« Cause par des temps d’ attente non maitrisés.
o Capital immobilisé
« Occulte et empéche larésolution de problémes.
Exemples de sur-stockages::
« Stock mort suite & de mauvaises prévisions de ventes.
« Dossiers en attentes, souvent a cause d’ une organisation multitaches.
« Factures, notes de frais en attente.
« Fonctionnalités IT non finalisées.
« Impression de supports de formation supérieure au nombre de participants.

« Stocks de matériel médical dans les hdpitaux, par peur de manque.

2.3.3. Transports et Déplacements I nutiles
« Déplacement de matériaux, de pieces, de produits, de documents ou d’'informations qui
n’ apporte pas de valeur pour le client.
« Consommateur de ressources et de temps
« Risque de dégradation
Exemplesdetransports et déplacementsinutiles:
e Faire un voyage “avide’
« Stockage intermédiaire qui nécessite deux transports.
« Envoyer un email a une grande liste de distribution, alors que le sujet ne concerne que
quel ques personnes.
« Chemin de signature de documents pour validation.
« Formation, réunion dans un endroit loin des participants.

2.3.4. Traitements I nutiles ou Sur-processing
« Taches, étapes réalisees pour rien.
« Processus trop complexe par rapport au prix de vente.
« Trop de qualité, trop de matiéres, trop d’informations...

« Manque d'instructions ou de spécifications claires et standardisées.

8
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Exemplesdetraitementsinutiles:
« Trop de contréles dans |e processus de fabrication.
o Utiliser deux emballages au lieu d’un
« Rapports trop longs, trop complets, trop parfaits...
« Réunionsinutiles,
« Processus de validation nécessitant trop de signatures.
« Programme informatique trop long et compliqué a utiliser.

« Tableaux de bords avec trop d’indicateurs inutiles.

2.3.5. MouvementsInutiles
« Déplacement de personnes physiques, inutile et qui N’ apporte pas de valeur au client.
« Mauvais rangement, désordre, désorganisation.
« Matériel ou informations mal répertoriés.
Exemples de mouvementsinutiles:
« Caisse aoutils incompléte, nécessitant plusieurs aller-retour du technicien de maintenance.
« Manque dimprimantes ou photocopieuses, mauvais positionnement, qui génere des
déplacements des utilisateurs.
« Répertoires informatiques mal organisés, pas a-jour.
« Besoin de se déplacer pour collecter des informations.

2.3.6. Erreurs, Défauts et Rebuts:
» Défauts qui nécessitent une retouche, un contréle supplémentaire, une mise au rebut, une
insatisfaction du client...
« Retour client
« Perte de temps, d' argent et risque de ne pas pouvoir fournir le client.
« Perte de crédibilité.
« Faire bien du premier coup!
Exemplesd’erreurs, défauts et rebuts:
« Produit non conforme aux exigences du client (esthétique, utilisation, pannes...)
« Erreurs dans la saisie de données
o Casses, accidents
 Bugs informatique
2.3.7. Temps d’Attente

« Produits ou personnes qui doivent attendre entre 2 taches ou étapes.

.



Chapitre 11: L’ Optimisation de la Chaine Logistique Portuaire

« Opérateur inactif pendant que la machine fonctionne ou pendant une interruption.
« Cadence machine ralentie.
« Temps de changement de série trop long.
« Etapes mal synchronisées.
Exemplesdetempsd’attente:
e Opérateurs inactif lors d’une panne machine, par manque de formation ou d’instructions
précises.
e Temps requis pour recycler une piéece.
e Envoie et réception de courrier pour valider une décision.
e Temps de traitement de calculs.
e Personne en retard a un rendez-vous.

e Téches administratives impactant la prise en charge des matieres

Section3:Les outilsd’analyse de I’ optimisation dela fonction logistique

Dans cette section nous allons décrire dans un premier temps les indicateurs de

performances dans un deuxiéme temps La notion de performance logistique

3.1.Lesindicateursde performance:
3.1.1. Le Taux de service: Le premier indicateur de performance!! est le taux de service.
Cdlui-ci peut faire I’ objet d’ une évaluation plus ou moins rigoureuse :
T1 = Quantité totale de produits livrés atemps/ Quantité Commandé
T2 = Nombre de Références (ou de commandes) livrées a temps / Nombre de
Références (ou de commandes) total Ce taux de service peut étre mesuré a différents
stades de la chaine et de maniére plus ou moins agrégé (entreprise, unité de production,
familles de produits...)

Figure N°07 : Lesprincipaux taux de service

Four nisseur Approvisionnement Production Distribution Client

TSA
TSF TSP TSC

— — — S

1CF VERLAQUE, « La géographie de transport maritime », Dain, Paris, 1975.

.



Chapitre 11: L’ Optimisation de la Chaine Logistique Portuaire

3.1.2.Lesindicateursrelatifs aux niveaux des stocks:

Les stocks peuvent étre estimés en % du flux annuel (Vaeur du Stock / Vaeur du
flux annuel), en taux de rotation (Vaeur du flux annuel / Vaeur du Stock), en nombre de
jours (Vaeur du Stock / Valeur moy.de flux journalier) ou en terme de colt de possession.

Tableau N° 2: Lesindicateursrelatif au niveau de stock

Lesindicateurs L estaux
Co(t financier 3%
Co(t des locaux 5%
Co0t des aménagements 1%
Col(ts des moyens de manutention 5%
Immob.Emballages recyclables 2%
M.O. de manutention 5%
M.O. de gestion (saisie, inventaires) 4%
Risques de deterioration 2%
Risgues d’ obsolescence 3%
Total 30%

BHAGWAT, R., Sharma, M. (2007a), Performance measurement of supply chain management: A balanced
scorecard approach, Computers & Industrial Engineering, 53(1), pp.43-62.
3.1.3.Lavitesse d’écoulement desflux :

C’est le temps de traversée des produits physiques, d’un point d’ entrée a un point
de sortied'un site.

Il traduit les temps réels :de fabrication, d'attente et de stockage (de sécurité,
d’ anticipation, liesalataille deslots...)

Quantité présente de produits

TE=
Quantiteé utilisée par jour
On peut également calculer la dispersion autour du TE moyen
L etempsderéactivité ou tempsderéponse (Timeto Customer)
C est letemps qui S écoule entre I’ émission de la demande et lalivraison.
Indicateursrattachés au transport
- colts de transports rapportés au CA
- taux de remplissage des camions

- taux de respect du planning de transport

.
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Autres colts logistiques
- codts de manutention (MO +équipements)
- codt des conditionnements
- codts administratifs
- agents de planning
- administration des ventes
- gestion des informations
Coltsliésala gestion des nouveaux produits et des évolutions
- délai de lancement/modification de nouveaux produits
- taux de ponctualité des lancements/modifications
- pertes annuelles pour obsolescence (destruction / pertes de valeur / sur colt d’ utilisation)

3.2. Lanotion de performance et efficacité organisationnelle

Selon MARMUSE(1997)%2,«da performance revét(...)des aspects multiples ,sans doute

convergents, mais qui méritent d’ étre abordés dans une logique plus globale que la seule

appréciation de la rentabilité pour I'entreprise ou pour |I’actionnaire ». Ainsi, plusieurs

aspects de la performance doivent étre envisagés:

- tout d'abord, selon une dimension stratégique qui fédére les actions entreprises autour
delapérennité;

- ensuite, sous I’angle de la performance concurrentielle qui consiste a rechercher des
solutions au-dela d’ une unidimensionnalité de la structure;

- enfin, dans une perspective de performance socio-économique qui raisonne sur la
reconfiguration interne des approches organisationnelles et sociales.

Selon une méme hypothése, il est possible de considérer le travail de Cross et Lynch
(1989)*2 comme une référence en I’ éat. Ces auteurs ont cherché, au travers de la pyramide
des performances, a apporter une lecture utile dans un déploiement de la mesure de la
performance. Pour cela ,ils ont combiné le champ opérationnel et le champ stratégique pour
illustrer lamise en ceuvre d'indicateurs étroitement reliés au plus haut niveau de la structure
(vision) jusgu’aux actions quotidiennes développées par |’ entreprise (opérations) (Cross et
Lynch,1989).

2Huber Martini-Ghislaine Legrand, « Commerce international », DUNOD, Paris, 2013.

BPierre BAUCHET, « Le transport maritime », Edition ECONOMICA, 1992.

.
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En soi, I’ objectif pour toute entreprise est donc d’ améliorer son efficacité. A cetitre,

le travail doctoral de Montebello(1976), quoi que relativement ancien, constitue un apport

indéniable dans la définition de I’ efficacité organisationnelle. Celle-ci peut se définir selon

sept angles d attaque. 1l s agit:

du degré de réalisation des objectifs,

de’ efficience et de la productivité,

de I’ adaptation aux contraintes de I’ environnement,

del’exploitation de |’ environnement dans I’ acquisition de ressources rares et de valeurs,

de lamaximisation des retours al’ entreprise,

de I’accomplissement de certaines exigences fonctionnelles et enfin,

delavaleur sociale de |’ entreprise

Figure8: La pyramide des performances selon Cross et Lynch (1989)

Mesures A
Objectifs
Vision Société
/ Marché| Finance \
jvisions
. . Productivité
Satisfaction s
client Flexibilité
Tempsde ablissements
Qudité | paai cycle | Gaspillage
e /. - . Départements
Opérations
\ 4

Efficacité externe

Efficacitéinterne

Légende : Tendances recherchées sur les variations relatives aux mesures
associées a chacun des quatre critéres

A.M.LUVAMBANO, «L’organisation Mondiale de commerce et de transport maritime», centre CMDT,

université Aix Marseille, promotion 2000.

1“CF VERLAQUE, « La géographie de transport maritime », Dain, Paris, 1975.
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L’ objectif de Montebello®® (1976) est de mettre en valeur les dimensions et les
indicateurs qui expliquent [I'efficacité organisationnelle. L’annexe 1 récapitule les
dimensions et les principaux indicateurs sélectionnés. Dans un premier temps, ils mettent en
valeur les trois principales dimensions qui représentent au mieux |'efficacité. Le choix
s articule autour (1) de la valeur organisationnelle, (2) de la capacité d' adaptation et (3) dela
capacité de réponse.

Cependant, |’ auteur note que les deux premieres dimensions sont préférées par les
managers d’ entreprise. Dans un second temps, les dimensions de second et de troisiéme rang
sont corrélées aux trois principales dimensions. Enfin, dans un troisiéme temps, une liste
exhaustive d’indicateurs est proposée. Toutefois, et en regard des réponses fournies par les
managers, Montebello (1976) souligne I’ existence d'indicateurs « phares » de I’ efficacité
organisationnelle comme ceci ;

(1) la croissance des profits nets, (2) la marge nette, (3) le rendement des actifs, (4) laqualité
des emplois, (5) la qualité de la direction générale et (6) la satisfaction des salariés
constituent les indicateurs majeurs de la val eur organisationnelle.
Pour le facteur capacité d’ adaptation, les indicateurs choisis sont ;
(1) la participation des managers ala planification, (2) la clarté des définitions des taches de
production, (3) la responsabilité des managers de division et (4) la formalisation du plan a
long terme.
Enfin, pour le facteur capacité de réponse, deux indicateurs sont sélectionnés soit ;
(2) I'[actif courant-dettes courantes]/actif total, (2)le taux d' absentéisme.
En nous appuyant sur le travail de Montebello, il est envisageable de répartir les

indicateurs liés au facteur de Bme ordre selon une configuration propre ala démarche du
Dével oppement Durable.

En effet, compte-tenu que certains indicateurs se retrouvent sur lestrois facteurs
principaux selon la configuration de Montebello, la répartition sur le dernier niveau semble
laplusaisée et laplusclaire. Il convient également de noter ici latres faible représentation

d’indicateurs de type environnemental .

BA.M.LUVAMBANO, «L’organisation Mondiale de commerce et de transport maritime », centre CMDT,

université Aix Marseille, promotion 2000.

.
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3-3Lanotion de performancelogistique

Si la performance logistique doit s'inscrire dans une évaluation de type
processuel, a travers la méthode de I’ « Activity Based Costing »ou la démarche de
«’Efficient Consumer Réponse», la littérature portant sur I'évaluation de la
performance de lalogistique tend a montrer par ailleurs que celle-ci peut se fonder sur
I’élaboration d'outils d’aide a la décision tels que les tableaux de bord (KUENG,
2000 ; GUNASE KARAN €t al., 2001 ; Otto et KOTZAB, 2001a,b), outils qui mettent en

exergue des indicateurs de type qualitatif et quantitatif.'®
Pour Chow et a (1994), « la performance logistique peut ére vue comme un
sous-élément de la notion éargie de performance de la firme ou de I’ organisation ».
Selon ces auteurs, la« performance de la logistiqgue peut étre définie comme
I’ extension de chaque objectif achevé » comme ceux suggérés dans la Figure N° 7 ci-

dessous :

16 Pierre BIZOLON ; L’ organisation économique du monde, Edition CASTELLA, 1996.
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Figure N°9. Les différentesfacons d’envisager la performance logistique

Profitabilité

W

Pertes et
dommages

Croissance
des ventes

Responsabilité
sociale

Promesses en

conformité

Prix loyaux
en entrées

Séeurité et
Condition detravail

Flexibilité

Satisfaction
clients

Livraison en
temps

Disponihilité
produit

Source: GUNASEKARAN, A. And Kobu, B. (2007), Performance measures and metrics in logistics and supply chain
management: a review of recent literature (1995-2004) for research and applications, International Journal of
Production Research, p. 19-28-40-45

» devalidité, reflet et contrdle précis des événements et des activités,

> de robustesse, correctement interprétée par tous les acteurs et répétée a travers le
temps, le lieu et les organisations,

> dutilité, apte a faire comprendre et a fournir un guide pour toutes les actions et

décisions entreprises,

> d'intégration de tous les composants et aspects des processus dans et hors de lafirme,
d économie aretracer aisement et fidelement les codts représentatifs,

A\ 4

de compatibilité avec les systémes comptables et d’informations détenus par lafirme,

A\ 4

de niveau de détail suffisamment clair et explicite al’ utilisateur, et

Y

de neutralité comportementale en vue de minimiser les actes ou jeux individuels et

e
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improductifs.

En bref, la mesure de la performance logistiqgue ambitionne une amélioration
permanente qui tient compte de ces divers éléments et engendre la conceptualisation et la
mise en ceuvre de systemes de mesure qui allient diagnostic et aide aladécision.

Si I’on prend en compte les travaux les moins anciens, a savoir GUNASEKARAN et
KOBU?Y (2007) et GRIFFIS et al. (2007),40 indicateurs serai entre présentatifs du SCM.

Il convient toute fois de noter que leur mise en commun ne montre pas de convergence.

YBHAGWAT, R., Sharma, M. (2007), Performance measurement of supply chain management: A balanced scorecard
approach, Computers & Industria Engineering, 53, p.43-62

*
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Conclusion :

En guise de conclusion, nous pouvons dire que le concept de la chaine logistique a
connu une évolution progressive et ses modeles sadaptent de plus en plus a la complexité
croissante des organisations.

Aujourd hui il nous part logique gu aucune entreprise ne peut sen passer vu
I"importance du réle qu’il joue au sein de I’ entreprise. Car un bon systéme d’ optimisation de
la chaine logistique doit étre :

» exactitude del’inventaire

> visihilité sur la chaine logistique /diminution du risque de pénurie
» réduction du taux d’ erreurs

» Gains de productivité

> Tracabilité




Conclusion dela partiethéorique

Nous avons décrit le contexte général de notre travail en définissant la chaine
logistique portuaire et en évoquant les enjeux des différents modes de transport. La
complexité de la chaine | ogistique peut se résumer dans sa configuration, |’ analyse de son

comportement, le pilotage de ses différents flux et al’ évaluation de ses performances.

Les fonctions transport et logistique font aujourd hui partie intégrante des méthodes
mises en ceuvre par les entreprises pour optimiser leurs processus de production et de
distribution. Les métiers du transport et de lalogistique ont évolué. Ils demandent de plus en
plus de polyvalence, de prise d'initiative, de compréhension des problémes liés aux
organisations, aux activités professionnelles et aux processus de travail. Une nécessité : gérer

aux mieux les flux de marchandises, de personnes et d’information.

Pour cela, il faudra adopter une organisation adéquate du systéme portuaire et un
recours a une gestion logistique intégrée des opérations portuaires, donc I'implantation de la
logistigue en tant que concept de management. L’ étude que nous avons réalisée sur le port
Begjaia atravers ce rapport nous emmene a apprendre que | e transport est un maillon essentiel
deladistribution portuaire et maritime. Et pour le port Bejaia qui est considéré comme un
port de transbordement par excellence, la notion de distribution jouit d’ une place importante

dans ses opérations logistiques.




Introduction de la partie pratique

Durant ces derniéres années de la relance économiques d immenses travaux ont été
porté sur lalogistique du commerce extérieur et qui ont pour objet motive les investissements
et I’économie nationale on optimisant les flux qui transitent par le biais des entreprises

portuaires d’ Algérie.

Le contexte général de notre étude concerne |’ optimisation de la chaine logistique
portuaire du port de Bejaia en effectuant en premier lieu de déterminer |e processus de transit
physique des marchandises , en suite de localiser les produits important qui transitent le biais
de ce port et ce par la méthode de Pareto (30% des produits qui engendre 70% du chiffre
d' affaire) et par I'observation des flux physiques on déermine les différents goulot
d’ éranglement sur les différents maillons de la chaine portuaire afin de porter des actions
d’amélioration pour arriver a une optimisation acceptable ou transite de marchandises et avec

guelle valeur gjoutée al’ entreprise portuaire de Bejaiaet a ces différents clients.

o
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Introduction

Le port de Bejaia atoujours su capitaliser ses atouts pour en faire des instruments de
dével oppement. sa position geéographique stratégique en Méditerranée. Son environnement
économique dans une région entreprenante et ses ressources humaines hautement formées et
impliguées ont été béati un processus de développement harmonieux qui ont fait du port de Be

Beaia, une des premieres infrastructures du transport maritime du pays .

Dans ce chapitre nous avons présenté en premier lieu |’ organisme d’ accuell de I’'EPB
deuxiemement nous avons présenté le service de stage (direction logistique) et finalement on

adonné quelques critéres économiques sur le port de Bgaia

SECTION 1: Présentation del’EPB

Dans cette premiére section, nous présentons I'EPB qui nous a accueillis durant le
déroulement de notre stage , a savoir |’ entreprise portuaire de Bejaia(EPB). Le port de Bejaia
joue un réle tres important dans les transactions internationales vu sa place et sa position
géographique. Aujourd hui, il est classe 2eme port d’ Algérie en marchandises générales et
3éme port pétrolier. 1l est également le 1er port du bassin méditerranéen certifié 1ISO 9001
:2000 pour I’ensemble de ses prestations, et a avoir ains installé un systéme de management
de la qualité. Cela constitue une étape dans le processus d’améioration continue de ses
prestations au grand bénéfice de ses clients. L’Entreprise Portuaire a connu d’ autres succes
depuis, elle est notamment certifiée a la Norme SO 14001 :2004 et au référentiel OHSAS

18001 :2007, respectivement pour |’ environnement et I’ hygiéne et sécurité au travail.

&
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1-1 L historiquedel’EPB :

Le décret n°82-285 du 14 Aolt 1982 publié dans le journa officiel n° 33 porta
création de I'Entreprise Portuaire de Béaia; entreprise sociadiste a caractére économique;
conformément aux principes de la charte de I’ organisation des entreprises, aux dispositions de
I’ ordonnance n° 71-74 du 16 Novembre 1971 relative a la gestion socialiste des entreprises et

les textes pris pour son application al’endroit des ports maritimes.

L’ entreprise, réputée commercante dans ses relations avec les tiers, fut régie par la

|égislation en vigueur et soumise aux regles édictées par le sus mentionné décret.

Pour accomplir ses missions, |’ entreprise est substituée a I’ Office National des Ports
(ONP), a la Société Nationale de Manutention (SO.NA.MA) et pour partie a la Compagnie
Nationale Algérienne de Navigation (CNAN).

Elle fut dotée par I'Etat, du patrimoine, des activités, des structures et des moyens
détenus par I'ONP, la SO.NA.MA et de I’ activité Remorquage, précédemment dévolue a la

CNAN, ainsi que des personnels liés alagestion et au fonctionnement de celles-ci.

En exécution des lois n° 88.01, 88.03 et 88.04 du 02 Janvier 1988 s'inscrivant dans le
cadre des réformes économiques et portant sur I’autonomie des entreprises, et suivant les
prescriptions des décrets n°88.101 du 16 Mai 1988, n°88.199 du 21 Juin 1988 et n°88.177 du
28 Septembre 1988.

L’ Entreprise Portuaire de B§aia ; entreprise socialiste ; est transformée en Entreprise
Publique Economique, Société par Actions (EPE-SPA) depuis le 15 Février 1989, son capital
socia fut fixé a Dix millions (10.000.000) de dinars algériens par décision du conseil de la
planification n°191/SP/DP du 09 Novembre 1988. Actuellement, le capital social de
I’ entreprise a éé ramené a 1.700.000.000 Da, détenues a 100% par la Société de Gestion des
Participations de I’ Etat «Ports », par abréviation « SOGEPORTS ».
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1-2 SITUATION GEOGRAFIQUE

Le port de Bgjaia, est délimité par :

- Aunord par laroute nationale N°9.
- Ausud par lesjetées de fermeture et du large sur une largeur de 2 750m.
- Al'estparlajetée Est.

- A l’ouest par lazoneindustrielle de Bejaia.

% Mouillage

Connue pour étre I'une des meilleures de la cOte algérienne, la rade de Beaia offre
d’ excellentes potentialités en matiere de protection et des fonds propices a un bon mouillage,
avec des profondeurs alant de 10m a plus de 20m . Abritée de tous les vents sauf du nord est
al'est, larade est limitée par une ligne imaginaire s é&endant du Cap Carbon au Cap Aokas.
Pour les pétroliers la zone de mouillage est située al’ est du Chemin d’ acceés.

% Accésau Port
- La passe principale d'accés est large de 320m et draguée de 10 a 13.5m. Elle est
formée par les deux musoirs du jet.
- Lapasse Abdelkader, large de 110m et draguée a 12m
- La passe de la Casbah, située entre le vieux port et |I’arriére port, sa largeur est de
125m et draguée a 12m
% Bassinsdu Port

Le Port de Bejaiaest constitué de trois bassins :

- Bassins de I'avant Port : Sa superficie est de 75 hectares et ses profondeurs varient
entre 10m et 13.5m. L’ avant Port est destiné atraiter les navires pétroliers.

- Bassins du vieux Port : Sa superficie est de 26 hectares et ses profondeurs de quai
varient entre 6 et 8m.

- Bassins de I’arriere Port : Sa superficie est de 55 hectares et les tirants d' eau varient
entre 10m et 12m.
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1-3 ORGANIGRAMME DE L’ORGANISME D’ACCUEIL

FIGURE N°10: L’'ORGANIGRAMME DE L’ENTREPRISE PORTUAIRE DE

BEJAIA
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1-4MISSIONSET ACTIVITESDE L'ORGANISME D’ACCUEIL

% SesMissions
La gestion, I'exploitation et le développement du domaine portuaire sont les charges
essentielles de la gestion de I’ EPB, ¢’ est dans le but de promouvoir les échanges extérieurs du

pays. Elle se doit d’ assumer la police et la sécurité au sein du pays.

Elle est chargée des travaux d'entretien, d’aménagement, de renouvellement et de création

d'infrastructures.

L’EPB assure également des prestations a caractére commercial, a savoir ; le remorquage, la

manutention et I’ acconage.

% SesActivités
Les principales activités de |’ entreprise sont :

- L’exploitation de I’ outillage et des install ations portuaires.

- L’exécution des travaux d’entretien, d’aménagement et de renouvellement de la super
structure portuaire.

- L’exercice du monopole des opérations d’ acconage et de manutention portuaire.

- L’exercice du monopole des opérations de remorguage, de pilotage et d’ amarrage.

- La police et la sécurité portuaire dans la limite géographique du domaine public

portuaire

1-5MISSIONS DE CHAQUE DIRECTION DE L’ORGANISME D'ACCUEIL

L’ EPB est organisée selon des directions fonctionnelles et opérationnelles :

1-5-1 Directions opérationnelles

Il S'agit des structures qui prennent en charge les activités sur le terrain et qui ont une relation

directe avec les clients.

| DIRECTION LOGISTIQUE |

Le Conseil d Administration qui S est tenu en date du 06 octobre 2011 a donné son accord

pour la création d’ une Direction Logistique, qui vient enrichir |’ organisation de |’ Entreprise.

)
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Lesprincipaux métiers exer cés par la Direction Logistique:
- L"approvisonnement en piéces derechange;

Ce service est intimement lié a la gestion technique du port. Il est composé de deux sections :

les achats, dont I’ interface est intimement liée au Département

Maintenance, principalement les ateliers et les stocks, dont lamission est I’ application des

normes universelles de gestion des stocks.

- Lamaintenance des équipements ; structure qui prend en charge la maintenance des grues
portuaires, des chariots élévateurs et des autres équipements.

- La Planification des affectations ; dont le rble est le suivi technique et physique des engins
pendant leur exploitation aux navires, sur les quais ou dans les hangars, ains que leur

programmation.
| DIRECTION MANUTENTION ET ACCONAGE (DMA) |

Elle est chargée de prévoir, organiser, coordonner et controler I’ensemble des actions de
manutention et d acconage liées a I'exploitation du port. Elle abrite les départements

suivants :

= Manutention: Qui comprend les opérations d embarquement, darrimage, de
désarrimage et de débarquement de marchandises, ainsi que les opérations de mise et de
reprise des marchandises sous hangar, sur terre plein et magasins.

La manutention est assurée par un personnel formé dans le domaine. Elle est
opérationnelle de jour comme de nuit, répartie en deux shifts (période de travail d’'une
équipe) de 6h a 19h avec un troisiéme shift opérationnel qui s étale entre 19h et 01h du

matin. Pour cas exceptionnels, ce dernier peut s étaler jusqu’a 7h du matin.

=
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= Acconage:

A pour téches:

«» Pour les marchandises

L a réception des marchandises.

Letransfert versles aires d entreposage des marchandises.

La préservation ou la garde des marchandises sur terre plein ou hangar.
Marquage des |ots de marchandises.

Livraison aux clients.

«» Pour leservice

Rassembler toutes les informations relatives a |’ évaluation du traitement des navires
aqua et I'estimation de leur temps de sortie ainsi que la disponibilité des terres
pleins, et hangars pour le stockage.

Participer lors de la Conférence de placement des navires (CPN) aux décisions
d entrée des navires et recuelllir les commandes des clients (éguipes et engins) pour

|e traitement de leurs navires.

| DIRECTION DOMAINE ET DEVELOPPEMENT (DDD) |

A pour téches:

- Amodiation et location de terre pleins, hangar, bureaux, immeubles, installations et

terrains & usage industriel ou commercial.

- Enlévement des déchets des navires et assainissement des postes a quai.

- Pesage des marchandises (pont bascule).

- Avitallement des navires en eau potable.

| DIRECTION CAPITAINERIE (DC) |

Elle est chargée de la sécurité portuaire, ainsi que de la bonne régulation des mouvements des

navires, et la garantie de sauvegarde des ouvrages portuaires.

=
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Elle assure également les fonctions suivantes :

e Pilotage: La mise a disposition d’un pilote pour assister ou guider le commandant du
navire dans les manceuvres d’ entrée, de sortie. Cette activité s accompagne généralement
de pilotines, de canots et de remorqueurs.

e Amarrage: Cette appellation englobe |’ amarrage et le désamarrage d’un navire.

L’ amarrage consiste a attacher et fixer le navire a quai une fois accosté pour le sécuriser.

Cette opération sefait &1’ aide d’ un cordage spécifique du navire.

e Accostage: Le port met ala disposition de ces clients des quais d’ accostage en fonction
des caractéristiques techniques du navire arecevoir.
| DIRECTION REMORQUAGE (DR) |

Elle est chargée d' assister le pilote du navire lors de son entrée et de sa sortie du quai. Son
activité consiste essentiellement a remorquer les navires entrants et sortants, ains que la

mai ntenance des remorqueurs. Les prestations sont :

- LeRemorquage portuaire.
- Le Remorqguage hauturier (haute mer).
- Le Sauvetage en mer.

1-5-2 Directions fonctionnelles
Il s'agit des structures de soutien aux structures opérationnelles.
| DIRECTION GENERALE (DG) |

Elle est chargée de concevoir, coordonner et controler les actions liées a la gestion et au

dével oppement de I’ entreprise.

| DIRECTION DU MANAGEMENT INTEGRE (DMI) |
Elle est chargée de:

- Lamise en ceuvre, le maintien et I’amélioration continue du Systeme de Management
Intégré (plans projets et indicateurs de mesure).

- L’animation et la coordination de toutes les activités des structures dans le domaine
QHSE.

%
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- LaContribution active al’instauration et au développement d une culture HSE au sein
de I’ entreprise et de la communauté portuaire.

- LaContribution dans des actions de sensibilisation et de formation a la prévention des
risques de pollution, a la protection de I’ environnement, la santé des travailleurs et a
I’intervention d’ urgence.

| DIRECTION FINANCESET COMPTABILITE (DFC) |

Elle est chargée de:

- Latenue delacomptabilité.

- Lagestion de latrésorerie (dépenses, recettes et placements).

- Latenuedesinventaires.

- Lecontrolede gestion (comptabilité analytique et contrdle budgétaire).

| DIRECTION RESSOURCESHUMAINES (DRH) |

Elle est chargée de prévoir, d’ organiser et d exécuter toutes les actions liées a la gestion des
ressources humaines en veillant a I’ application rigoureuse des lois et réglement sociaux. Elle

assure les taches suivantes :
- Lamise en ceuvre de la politique de rémunération, de recrutement et de la formation
du personnel.
- Lagestion des carrieres du personnel (fichier).

- La gestion des moyens généraux (achats courants, parc automobile, assurances,
...€fc.).
1-6 MOYENSMATERIELSDE L’ORGANISME D’ACCUEIL :
L’ entreprise portuaire dispose du matériel avec lesquels effectue ses taches a savoir :

- Apparelstééphonique : transmettre ou recevoir de |’ information.
- Micro-ordinateurs: pour traitement de I’ information.

- Imprimantes : imprimer des informations traitées par |’ ordinateur afin de les transmettre

aux concernés.
- Photocopieur : faire des copies de documents et diffusion.
- Fax : transmettre ou recevoir des documents.

Et autres matériels (Scanners, parapheurs, des registres, boites aarchives,...).

&
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1-7MOYENSHUMAINSDE L’ORGANISME D’ACCUEIL :
L’ entreprise portuaire de Bejaia dispose d’un nombre important des employés soit un total
de 1230 employés.

, Il est réparti comme suite :

Direction Générale : dispose de 32 employeés

Direction de management intégré : dispose de 09 employés.
Direction Capitainerie: dispose de 152 employés

Direction Finance et comptabilité : dispose de 22 employés
Direction Remorquage : dispose de 93 employés

Direction Manutention et acconage : dispose de 554 employés
Direction Domaines et développement : dispose de 129 employés
Direction Ressour ces humaines : dispose de 73 employés

Direction Logistique : dispose de 166 employeés
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SECTION 2: PRESENTATION DE SERVICE DE SATGE

2-1figure N°11 ORGANIGRAMME DE LA STRUCTURE D’'ACCUEIL (DIRECTION
LOGISTIQUE) :
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2-2 ROLE DE CHAQUE SERVICE DE LA DIRECTION LOGISTIQUE

2-2-1 Département de maintenance : le département de maintenance est responsable sur les
réparations et les interventions sur tous les engins de manutention (chariots élévateurs, pelles

chargeuses..) et les grues portuaires.
Il est composé de trois services et contient 04 ateliers:
2-2-1-1 Service maintenance des engins de manutention et autres:

Le réle de ce service est de maintenir la disponibilité ainsi que | entretien
(maintenance préventive) des engins de manutention selon les demandes
d’intervention recu de la part du parc engins.

Il est constitué d’un chef service, un chef d’atelier, deux contremaitres, hydrauliciens,
meécaniciens et éectriciens.

Il est aussi responsable de lamise ajour lesindicateurs, dossiers historiques.

Il est constitué d’un chef service, un chef d’atelier, deux contremaitres, hydrauliciens,
mécaniciens et éectriciens.

2-2-1-2 Service maintenance des grues portuair es et télescopiques:
Le role de ce service est de maintenir la disponibilité ains que |’entretien
(maintenance préventive) des grues portuaires et télescopiques selon les demandes
d’intervention recu de la part du parc engins.
Il est aussi responsable de lamise ajour lesindicateurs, dossiers historiques.
Il est constitué d'un chef service, un chef d atelier, deux chefs section, hydrauliciens,
mécaniciens et éectriciens.
Il est aussi responsable de lamise ajour lesindicateurs, dossiers historiques.

2-2-1-3 Service bureau méthode::
Le r6le de ce service est de I'analyse des travaux effectués par les deux autres
services, la gestion de la documentation, établissement des rapports d activité ainsi
gue lamise ajour lesindicateurs de la maintenance aussi.
Il est constitué d'un chef de service et des ingénieurs de différentes spécialités

(électrotechnique, RO et Génie mécanique).

%
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Lestrois services de la maintenance operent en collaboration des quatre ateliers :

a) Atelier de maintenance curative :

Contient les agents de maintenance curative (les agents d’exécution), des chefs d atelier,

contremaitres et chefs de section, hydrauliciens, mécanicien et électriciens.
b) Atelier de maintenance préventive:

Contient les agents de maintenance préventive (les agents d exécution), contremaitre,

meécaniciens, agents d entretien, vulcanisateurs et aides mécaniciens.

c) Atelier de soudure : contient un soudeur, son réle est la confection et la soudure en

cas de besoin de la maintenance.

d) Atelier d'usinage: contient un seul tourneur, son réle est la confection des pieces,

réparation.

2-2-2 Service Approvisonnement :

Lamission du service approvisionnement de la Direction Logistique est de satisfaire les
commandes du département maintenance d’ achat et de la sous traiatance dans des plus brefs
délais.

Il dispose d’ un chef service, chargé d’ éude, chef section, gestionnaire du stock et acheteurs

démarcheurs.

2-2-3 Département gestion des affectations:
Le département gestion des affectations est responsable d’ une trés bonne gestion des
affectations des engins de manutention il contient deux services:

2-2-3-1 Service gestion desengins::

Samission est d’ assurer |la maintenance du premier niveau et de transmettre un état journalier

au service programmation de la disponibilité des engins au niveau du parc engins.

&
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2-2-3-2 Service Programmation :

Sa mission est de transmettre I’information du nombre des engins disponibles a la direction
manutention et acconage, ains que participer a une gestion parfaire des affectations des

engins et de satisfaire des commande clients externes.

SECTION 03: CRITERESECONOMIQUES SUR L’EPB

3-1 Objectifsdel’Entreprise:

e Piloter e développement du port en augmentant le trafic et les parts du marché.
e Créer delavaleur goutée.

e Offrir desinstallations compétitives, securitaires et de classe mondiale.

e Satisfaire pleinement les besoins et |es attentes des clients.

e Garantir lafiabilité des services pour contribuer ala compétitivité des clients.

e Devenir un incontestable pdle logistique.

e Optimiser lacompétitivité de la chaine logistique.

e Pérenniser et créer des emplois.

e Maintenir laposition de leader dansle domaine del’ activité portuaire.

3-2  Podlitique portuairedel’EPB :

e Piloter le développement du port en augmentant le trafic et les parts du marché.
e Créer delavaleur goutée.

e Offrir desinstallations compétitives, securitaires et de classe mondiale.

o Sdtisfaire pleinement les besoins et les attentes des clients.

e Garantir lafiabilité des services pour contribuer ala compétitivité des clients.

e Devenir un incontestable pdle logistique.

3-3  Stratégiedu port deBegaia:

&
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» Promouvoir le développement économique et étre un outil de facilitation des échanges
internationavux.

» Contribuer de facon marquante ala prospérité de laville (Le contexte d’ une ville
portuaire).

> Vaoriser les hinterlands en améliorant la compétitivité des différents clients
(Importateurs, exportateurs et chargeurs) ayant recours aux vertus du port de Bgjaia.

» Garantir |'efficacité, I'efficience, latransparence et la facilité opérationnelle des
procédures, il doit étre un port facile pour les opérateurs de I'hinterland.

» Motiver et valoriser les salariés.

> Etre un port novateur qui anticipe les besoins de ses clients, en créant des services a
valeur gjoutée en matiere de logistique et de transport.

3-4 Démarchelogistiquedel’Entreprise:

> Développer le caractéere pionnier d’ offre logistique a savoir ; terminaux de haut
niveau, égquipement portuaire qui réponds aux attentes des clients, création des zones
extra-portuaire et outils de management ala hauteur de la compétitivité.

» Mettre en place un bon climat d’ affaires pour attirer de nouvelles clientéles.

» Etrele précurseur du processus de dével oppement de la chaine de transport en
multimodale (maritime, routier et ferroviaire).

» Reéduire les surcolts et générer des cash-flows afin d’ assurer une capacité
d autofinancement et rentabiliser les investissements.

» Orienter lagestion du capital humain vers le dével oppement des compétences, le
rajeunissement des effectifs et sa polyvalence.

3-5 lesterminaux quedispose|’EPB :

» Terminal aconteneurs:
Leterminal aconteneurs est exploité depuisjuillet 2005 par une nouvelle entité BMT (Begaia
meéditerranéen Terminal). C'est le seul terminal algérien a disposer de portiques de quai
pouvant traiter les navires postpénaux. Le terminal dispose également de sa propre structure

douaniére (guichet unique)

» Terminal abois:

Le terminal dispose de sa propre surface d entreposage ains que d'un guichet

unique. Il est doté déquipements performants et parfaitement adaptés a ce type de
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marchandise. Les nouvelles grues a palonniers, permettent de traiter dix fardeaux en méme
temps et de réduire la durée de s§our a quai des navires, tout en réduisant le risque
d endommagement de la marchandise. L’ EPB de cette maniére, a consolidé sa part de marché
et sa position de leader sur le produit Bois et offre un service de meilleure qualité a sa
clientele, qui compte dimportantes entreprises du Bétiment et Travaux Publics, trés

exigeantes et pointilleuses en matiére de qualité de service.
Caractéristiques:

e 300 ml de quai avec 02 postes a quai favorisés
e Emplacement : Nouveau Quai et quai delagare
e Tirant d eau maximum autorisé: 8 ma 11,50 m
e Superficiedu terminal : 7 hectares

e Capacitétotae: 19.300 fardeaux gerbés sur 04 niveaux
» Terminal divers:

Doté en moyens matériels et humains au méme titre que les autres terminaux, on y traite les

divers produits de conditionnements hétérogenes (Gros colis, big bag, ballots, palettes ...).
Caractéristiques:

e 07 postesaquai
e Emplacement : qual dela Casbah et qua delagare
e Tirant d' eau maximum autorisé: 10 m

o Surfaces d entreposage : 50.218 m?
» Terminal roulier :

Il permet la réception des matériels roulants (V éhicules touristiques, utilitaires et de transport

public, engins de Travaux publics, Engins d’ exploitation ferroviaires...).

e Emplacement : poste 18

e Superficiedu parc : 13.000 m?

» Terminal céréalier :
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L’EPB, occupant la premiére position pour ce qui est du trafic cérédlier, I’ activité est dotée
d’ équipements les plus performants sur le marché ; qui ont fait que les rendements de la
manipulation des céréales sont passés de 50T/heure & 750T/heure. L’ EPB peut ainsi traiter de

gros céréaliers de 60.000 tonnes.
Caractéristiques:

e 400 ml de quai avec 03 quaisfavorisés
e Emplacement : Quai Sud Ouest / Quai de la gare et Nouveau Quai
e Tirant d' eau maximum autorisé: 10 ma11,50 m

» Terminal pétrolier :

Caractéristiques:

e 770 ml de qua avec 03 postes aquai specialises

e Emplacement : Avant Port

e Tirant d'eau maximum autorisé: 13,50 m

o Capacité de chargement : 16,8 millions de tonnes

o Une station SPM/ sea-line pour le chargement des navires de grande capacite entre 80.000
DWT et 320.000 DWT avec un débit de 10.000 m3 / heure.

Conclusion

Le port de Bejaia réalise une croissance de plus en plus remarquable et une part de
marché importante, il pourrait étre plus compétitif avec de nouvelles mesures prospectives

pour lui redonner un nouveau souffle.

Nous constatons que ce dernier lui manque des moyens et outils logistiques afin de lui

permettre d’ optimiser les colts et les déais.
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Chapitre IV : Analyse et exploitation des données E.P.B

Introduction

Dans ce chapitre nous devons réaliser une classification décroissante des produits qui
transite par le port de Bejaia, ensuite, et afin de minimiser notre champ d’ éude nous alons
nous focaliser sur les produits a forte rotation et de transition. Cette démarche nous évitera
I’ étude sur tout les produit qui transite mais par ailleurs |’ étude de la population des produit a
forte rotation peut étre généralisé pour le reste des produit non étudi€. En seconde, lieu notre
étude va se focaliser sur les contraintes rencontré lors du passage portuaire des produits
sélectionné. En dernier lieu, une analyse sur les causes probable et effet des défaillances peut
étre interprétée en recommandation, et ce pour anticiper leur apparitions et ainsi optimiser

tout les processus des maillons de la chaine logistique portuaire.

L es outils de la supply-chain suivants, a savoir le diagramme de pareto!, le classement
ABC? et le diagramme de Ichikawa et la méthode Amdec éclaircir et d’ atteindre des résultats

tres pertinent a notre étude et d attendre ainsi nos objectifs.

Dans le premier temps allons présenter |e tonnage réalisé en 2016 par le diagramme
Pareto, en suite nous allons présenter les attentes réalisés par produit. En fin, nous irons

présenter |’ étude des model de Ichikawa et Amdec.

1 Classement des produit part importance des tonnages transite
2 Classement et détermination de la population minimale qui représente 70% a 80% du tonnage transité

0
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Section 1: Représentation du Tonnage Réalisé en 2016

Dans cette section nous allons présenter |e diagramme de Pareto qui a pour objectif de
sélectionner une population minimale de 20 a 30 % de I’ effectif globale des produits transités
et qui réalise 70 a 80 % des produits qui transite au niveau du port de Bejaia.

Ce classement nous évitera de prendre beaucoup de temps sur |’ étude de tous les produits
qui y existent et de se focaliser ainsi sur une minorité de produits dont les résultats obtenus
peuvent étre généralisé en suite sur le reste des produits.

La représentation par la méthode ABC illustrera les trois classes des produits selon le
tonnage global annuel manipulé et de déterminer ainsi la population a étudier cela concerne

les produits de laclasse A (Mais, Sucre, Blé, Soja, Conteneurs pleins).

1.1. Représentation par le diagramme PARETO du tonnage réalisé en 2016

1.1.1. Par segmentsde produits:
Le classement des produits par importance des tonnages transités dans le tableau ci-
dessous contient :

» Lapremiere colonne consiste aillustrer les déférents types de cargai sons

» Ladeuxieme colonne C'est un classement par rapport au tonnage global e manipul é qui
correspond a chaque produits énuméré dans la premiére colonne.

» La fréquence calculée dans la troisiéme colonne représente la fraction du tonnage
globa annuel pour chagque segment par rapport au tonnage global annuel de tout le
passage portuaire.

» La fréguence cumulé représente le cumul progressé des tonnages de I’ effectif N
correspondant par rapport al’ effectif antécédent N-1
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Tableau N° 03 : |e calcul desfréguences cumulées des produitstransités

Analyse et exploitation des données E.P.B

Cargaison 2016 Classement décroissant Fréq (%) Freq Cum (%)
Mais 2 413 761,250 22,41% 22,41%
Conteneurspleins 2 236 774,240 20,77% 43,18%
Sucre 1727 754,000 16,04% 59,22%
Blé 1034 599,280 9,61% 68,83%
Soja 880 207,740 8,17% 77,00%
Bois 641 217,660 5,95% 82,95%
Ciment 573 154,100 5,32% 88,27%
Rond a béton 456 133,160 4,24% 92,51%
Conteneur svides 265 581,550 2,47% 94,97%
Tole 114 071,420 1,06% 96,03%
Fil defer 66 825,080 0,62% 96,65%
Corniéres 61 645,360 0,57% 97,23%
Fer 55 859,210 0,52% 97,74%
Orge 54 959,440 0,51% 98,25%
Poutrelles 47 750,280 0,44% 98,70%
B/Marbre 26 347,800 0,24% 98,94%
Papier 17 174,400 0,16% 99,10%
Céramique 16 404,920 0,15% 99,25%
Tubes 14 608,630 0,14% 99,39%
M ar chandises divers 12 634,360 0,12% 99,51%
Urée 10 860,960 0,10% 99,61%
Rails 10 516,710 0,10% 99,71%
Diverses 7 620,490 0,07% 99,78%
M ar chandises

Grainstourne sol 6 542,760 0,06% 99,84%
Phosphate 6 037,140 0,06% 99,89%
Engrais 4 442,000 0,04% 99,93%
Argile 2 522,780 0,02% 99,96%
Avoine 2 490,900 0,02% 99,98%
Agrume 1 895,600 0,02% 100%
TOTAL 10 770 541,320 100,00% 100%

Source : Analyseinterne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017.

I nterprétation:

Un classement décroissant a été réalisé sur la base du tonnage annuel réalisé.
Par le biais de la méthode de PARETO , on adéterminé 30% des produits ( cing (5) produits)
qui représente un tonnage global de 77% des marchandises concernés par le passage

portuaire asavoir ; lescéréales (Mais, Blé & Soja), Sucre & Conteneurs.
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1.2. La présentation graphique par la méhode ABC

Dans le diagramme ABC, se présente sous la forme d’ une série de colonnes triées par
ordre décroissant. Elles sont généralement accompagnées d' une courbe de valeurs cumulées
de toutes les colonnes.

Ce diagramme est construit en plusieurs étapes :

Collecte des données.
Classement des produits au sein de catégories.
Calcul du pourcentage de chague produit par rapport au total.

Tri des produits par ordre d’'importance.
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Graph 12 - Représentation graphique par laméhode d’ABC
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Source : analyseinterne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017
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I nterprétation :
Le diagramme ABC ci-haut illustre deux courbes :

1- Le Graphe en bleu: Représenté sous forme d histogramme concerne le tonnage
global par Produit Les produits.

2- Le graph en rouge : Représenté sous forme d’'une courbe concerne les fréquences
cumul ées des tonnages global par Produit Les produits.

Trois classes de produits ont été déduites:

1- Classe A : Marchandises a forte fréquence de transite (Mais, Conteneurs pleins, Sucre Blé,
Soja)

2- Classe B : Marchandises a moyen transite (Bois, Ciment, Rond A Béton, Conteneurs
Vides)

3- Classe C : Marchandises faibletransite (T6Ole, Fil De Fer, Cornieres, Fer, Orge, Poutrelles,
B/Marbre, Papier, Céramique, Tubes, Marchandises Divers, Urée, Rails, Diverses
Marchandises, Grains Tourne Sol, Phosphate, Engrais, Agrile, Avoine, Agrume, Animaux

Vivants)
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Danse cette section on a représenté les déférentes attentes considérés essentiellement

comme contrainte ou goulots d’ étranglement qui handicape et freine la circulation des flux

Section 2 : Les Attentes Réalistesen 2016

physiques au plusieurs niveaux du processus du transit portuaire cela on se focalisant sur les

cing (5) produits essentiels qu’ on a dgja détermine.

Tableau N°04 : Listes des attentes observées par produits

Période Du : 01/01/2016 AU  31/12/20 16

Cargaisons

TYPES D'Attentes

Attente

Fréquence d’' apparition

Durée (H)

BLE

Débarquement

5

Pluie

Camion

Ouverture/Fermeture

Documents

Grues

Trémie

Déhalage

Pompe A Grain

CONTENE

Débarquement

Pluie

Camion

E-Saisis sage

Navire

Ouverture/Fermeture

Tracteur

URS Documents

Shifting
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Grues

=
o

Déhalage

Douane

Engins

Manipulation

Chariots

Accostage

MAIS

Débarquement

Pluie

Camion

Navire

Ouverture/Fermeture

Documents
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Grues
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Shifting

Déhalage

Vigan

Pelles M écanique

Bennes

Trémies

Pompe A Grain

Accostage

Chargeur
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Pelle excavatrice

SOJA

Débarquement

Pluie
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Ouverture/Fermeture

Documents
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Shifting

Déhalage
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ENGINS

Bennes

Trémies

Pompe A Grain

Manutention

Pelle Excavatrice

Chargeur

Accostage

SUCRE

Débarquement

Pluie

Camion

Ouverture/Fermeture

Embarquement

Shifting

Arrét Ordre Du Client

Grue EPB

Chariots

Accostage
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I nterprétation:

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

Le tableau N°04, illustre les types de motif d' attente par produits de la classe A en

fonction de la durée de stand-by par rapport au processus.
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Tableau 05: Récapitulatif desattentes par Segment de produits - Céréales

Produits Motif d’attente Fréquence d’attente | Moyenne
Débarguement 19 17
Pluie 3 37
Camion 3 16
Ouverture/Fermeture 9 13
Documents 3 28
Grues 29 23
Shifting 2 5
Déhalage 3 7
Vigan 10 7
Céreéales .
(BI&, Soja & Mais) Engins 1 2
Bennes 2 5
Trémies 8 12
Pompe A Grain 5 14
Manutention 1 2
Pelle Excavatrice 3 11
Chargeur 5 5
Accostage 2 5
Navire 1 2
Pelles Mécanique 2 3
Total 111 11

Interprétation:

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

Le tableau N° 05, illustre le segment des céréales et les 19 types d’ attente qui influent

sur le processus de déchargement des navires.
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Tableau N°06 : Récapitulatif des attentes par Segment de produits - Conteneurs

Produits Motif d’ attente Fréquence d’ attente Moyenne

Débarquement 7 5

Pluie 1 7

Camion 1 6

E-Saisis sage 1 4

Navire 1 11

Ouverture/Fermeture 6 3

Tracteur 2 7

CONTENEURS Documents 1 5
Shifting 1 3

Grues 10 7

Déhalage 1 7

Douane 1 2

Engins 1 2

Manipulation 1 3

Chariots 1 6

Accostage 1 4

Total 37 6

Source : Analyseinterne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

Interprétation:
Le tableau N°06, illustre e segment du conteneur et les 16 types d’ attente qui influent
sur le processus de déchargement des navires.

Tableau N°07 : Récapitulatif des attentes pour le « Sucre »

Produits Motif d’ attente Fréguenced’attente | Moyenne
Débarquement 2 3
Pluie 1 5
Camion 1 5
Ouverture/Fermeture 3 5
Embarquement 2 6
SUCRE
Shifting 1 3
Arrét Ordre du Client 1 1
Grue EPB 3 4
Chariots 1 3
Accostage 1 3
Total 16 4

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017
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I nterprétation:
Le tableau N°07, illustre le segment du conteneur et les 10 types d’ attente qui influent

sur le processus de déchargement des navires.

Tableau N°08: Etat récapitulatif des motifsd’ attente

Motif d’ attente Fréquence d’ attente Moyenne
Ouverture/Fermeture 26 21
Pelle Excavatrice 3 11
Pelles M écanique 5 3
Embarquement 9 6
Documents 3 33
Pompe A Grain 5 14
Manipulation 4 3
Débarquement 7 25
Chargeur 2 5
Camion 6 27
Arrét Ordre du Client 1 1
Déhalage 8 14
Accostage 4 12
E-Saisis sage 1 4
Douane 1 2
Chariots 3 9
Trémies 4 12
Shifting 4 11
Vigan 8 7
Grues 25 34
Bennes 8 5
Pluie 4 49
Navire 3 13
144 321

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

Interprétation:

Dans le tableau précédent on a calculé la fréguence et la moyenne de chaque motif
d attente Sachant que |’ attente moyenne en rade a connu une nette amélioration passant de
4,60 jours au premier trimestre 2016 a 2,63 jours au premier trimestre 2017, soit une baisse de
02 jours. Le s§jour moyen aquai s est également amélioré, de 3,03 jours au premier trimestre

2016, il est passé a2,89 jours alaméme période de 2017, soit une réduction de 4,62%.

=3
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Section 3: Représentation D’ études par le model D’I chikawa ET Amdec
Dans cette section on a réparti les motifs d attente par la méthode d’ Ichikawa sachant
gue ce diagramme consiste a décomposer |e processus de transite des produit en ce systeme et
par défaillance.
En suite nous allons les a classé dans | e tableau N°09 par la méthode amdec qui sert a
analyser les différents modes de défaillance liés aux différents processus afin d éudier les
modes de défaillances, leurs causes, leurs effets ains que le degré de criticité sur les

processus ce qui nous permettra d’ anticiper sur I’ élimination progressive de leurs apparition.
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Schéma N° : Répartition des motifsd’ attente par laméthode d’| CHIKAWA

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017
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3.1. Présentation dela méthode | chikawa utilisé:

Suite aux différents résultats obtenu a travers notre tableau N°09, construit en nous
basons sur le model d’ Ichikawa, nous constatons clairement que :

» Lapremiere colonne consiste de différents types de processus décomposé selon les5 M
d’Ichikawa (milieu, main d’ ceuvre, moyenne, méthode, matiere)
» Ladeuxieme colonne on aillustré les déférents types d’ attentes
» Latroisieme colonne détermine |’ objectif concerné par I’ attente
» Laquatrieme colonne est décomposé en quatre sous colonnes et qui signifie I’ analyse et
les résultats de chaque défaillance qui sont interprétés comme suite :

- la4®™ colonneillustre le mode de défaillance ou bien le risque que peut engendrer une
défaillance, c'est une présentation qualitative et non quantitative mais elle donne la
signification du risque.

- la 5°™ colonne illustre les causes probables qui peuvent produire ou faire naitre la
défaillance

- la 6°™ colonne nous méne a comprendre |’ effet de la défaillance sur le processus
concerné

-la7°™ colonne c’est le résultat dans I’ action et | agissement de la défaillance sur le
processus

- dans le volet de la détection énuméré sur la colonne 8 illustre la méthode ou la
défaillance peut étre détecté autrement dit la méthode de la détection de repérage de la
défaillance a savoir par lavision ou par les outils de mesure ou par observation avec des
équi pements spécifiques.

» Lacinquieme colonne de la criticité nous donne le degré ou le niveau dont la défaillance
se manifeste, autrement dit ¢’ est la résultante de toute les manifestations ou la défaillance

est présenté.

-
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Tableau N° 09 - AMDEC processus (Fréguence: 10 - Gravité:10 — Probabilité
d’ apparition :10)

Défaillance Criticité:
C=F*G*N
ICHKIKA | Type Fonction Mode )
WA d’attente ng _ Cause | Effet Détectio = G C
ailla n
nce
Ouverture/Fe Cargais "
rmeture Début des | on k Arr’et (_jes . 30
P . Panne | opération | Visible 5 10
Des cales | opérations | inacces s 0
navires sible
Perturb .
ation Mauvai Ee%lfug Indicateu
Accostage Occupatio | sur se producti r tableau 3 8 14
navire ndesquais | placem | planific vité des de bord — 4
ent ation . SIP
. quais
Milieu navire :
Mouill
age de | Interrupti
Retard la on des
du cargais | opération
Présence de '(Ij'éana‘ertla transfer [on als de Visible 16 |6 57.
Pluie cargaison t de | I'intéri | transfert ) 6
cargais | eur des | de la
on caes cargaiso
de n
navire
Soulageme Excavat Lenteur _
t qu | ion de deg . Indicateu
Panne Pelle compactag la Panne opération | r tableau 5 7. 26
Excavatrice e de la cargais S de | de bord — 5 25
cargaison on _manutent SIP
difficile ion
Soulageme Excavat Lenteur _
t du ion de d%} _ Indicateu
Panne Pelles compactag la Panne opération | r tableau > 7. 10
M écanique e de la cargais S de | de bord — 5 5
cargaison on _manutent SIP
difficile ion
Soulageme Excavat Lenteur _
Panne t qu | ion de deg . Indicateu
la opération | r tableau 7.
Moyens Chargeur sur | compactag cargais Panne S de | de bord — 0.8 5 42
pneus Earggjesonl a on manutent | SIP
difficile ion
Absence Evacuatio {ir:;[g:jueg Mangu | Engorge 19
Camion du|n de la opérat e de| ment des | Visble 24 |10 5
client cargaison ons camion | quais
Soulageme Excavat Lenteur _
Panne nt du ion de de§ . Indicateu
Chariots compactag Ic:rgais Panne gperangg ;etgg 'rgaﬂ 0.8 ; 42
elévateur iarggesonl a on manutent | SIP
difficile ion
Indisponibilit | Evacuatio | Interrup | Manqu | Engorge L. 19
é des|n de la|tiondes| e de| ment des Visible 24 110 2
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Trémies cargaison | opérati | camion | quais
ons
- Lenteur
Aspirall des Indicateu
Panne Transfert ondela -
: R . opération | r tableau 70
Portique a| de la | cargais | Panne S de | de bord — 10 |10 0
Grans cargaison | on
difficile manutent | SIP
ion
I Lenteur
Aspirall des Indicateu
Transfert on dela opération | r tableau 70
Panne Grues | de la | cargais | Panne P 10 |10
caraaison | on s de | de bord — 0
9 difficile manutent | SIP
ion
Transfe Lenteur
Transfert rt des Indicateu
Panne de la difficile Panne opération | r tableau 10 |10 70
Bennes carqaison de la S de | de bord — 0
9 cargais manutent | SIP
on ion
Embarqueme | Evacuatio Arrdt . 9 our
; des Inciden | navire . 10
nt cargaison | n de la opérati | t imoortan Visible 36 |5 8
sur le navire | cargaison b P
. ons t
Main Débarqueme
d’ Euvre q : Arrét Séjour
nt des | Evacuatio . ;
. des Inciden | navire - 19
cargaisons n de la ooérati | t imoortan Visible 28 | 10 6
depuis le | cargaison P P
. ons t
navire
Manaue  de Conformit | Opérdti g/lanqge Poste a
Docgments € de la|on non docum quai Visible 12 |10 96
cargaison | autoriseé ent occupé
Soulageme Excavat Lenteur
t g du ion de des
Défaut de la opération | Taux de 11
Manipulation gomg:ctalga cargas Panne S de | panne 16 110 0
carazison | O" manutent
g difficile ion
Arrét par ;oue Transfer
Méthodes | Ordre du E;gt;% ;?22“5 camion L?t ;Jiestl)a Visible 04 | 6 5136
Client P insuffis | 9
ante
Déhalage . g
(Déplacemen | Auto- Optimis Panne D,_elaj de
. ation s§our - 12 32
t par les| déplaceme Sour remorq | ire Visible 32 5 0
trevils du | nt navire 30 ueur '
: navire long
navire)
Shifting . -
navire Auto- gi%'nmls Panne D,(.eloﬂr de 12 0
(Déplacemen | déplaceme Sour remorq fgvire Visible 32 5 0
t par | nt navire 0 ueur '
navire long
remorqueur)
. Conformit | Produit Prodit Poste a
. Echantillonn | ; non . - 1
Matiére € de la| non quai Visible 0.8 9.6
age Douane . .. | confor . 2
cargaison | autorisé me occupé
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Source : analyse interne, titre du memoir, service logistique, EPB, mais 2017
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I nterprétation :

La méhode AMDEC pour notre cas, vient de finaliser notre travail de recherche qui
fait déceler les contraintes principales rencontrées sur le processus portuaire notamment pour
I” activité de la manutention.

Elle consiste a déterminer un récapitulatif sur les modes de défaillance qui ralentissent le
processus de traitement des navires a cargaison et a forte fréquence de transite portuaire. Les
causes probables qui ont provoguées leurs apparitions, la fréquence de leur apparition ainsi
que |’ effet négative qu’ elle engendre sur le processus de traitement des navires et |’ évacuation
des cargaisons. De ce fait, I'analyse ci-apres montre les différentes défaillances basée sur les
types de facteurs selon le diagramme d’ Ichikawa & savoir ; les contraintes liées au milieu,

méthodes, main d’ ceuvres, matiere et moyens.
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Tableau N° 10: Illustration des délaisrelatifs au passage portuaire dessix principales

car gaisons

Cargaison Navigation Manutention Entrepbt Evacuation

Maneuvre | Attente | S§our | Attente| S§our | Retard | Durée | Attente

(Mn) (Mn) Jr9) (Hrs) |@rs) |[(Jrs) |(Hrs) [(Hrs)
BLE 45 15 10 6 0 0 0 7
SOJA 60 20 9 45 0 0 0 4
MAIS 45 20 6,5 5 0 0 0 5
SUCRE 60 10 5 4 0 0 0 5
CONTENEURS |60 15 3 5 21 0 0 6

Source : analyseinterne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

Interprétation:
Nous ne constatons que la manutention des produits :
Vrac solide céréaliers: SOJA est le processus le plus long en termes de s§our (262hrs) et

d attente (42Hrs), en deuxiéme position vient le produit BLE terme de s§our (255hrs) et
d’ attente (38Hrs), MAIS terme de s§jour (192hrs) et d’ attente (43Hrs).

L e sucre conditionné en sac de 50K g : Terme de s§our (190 hrs) et d attente (26Hrs) mode

de manutention est en sous palan prés alingue sur camion.
Marchandise _conteneurisée: Terme de s§our (532 hrs) et d attente (36Hrs), pour des
navires de 400 EVP (Equivalant Vingt Pieds).

L’ encombrement des marchandises sur [’occupation des terres pleines et
d entreposage, les conditions climatiques défavorables qui coincide avec I’ arrivé des navires
qui empéchent la manipulation des cargai sons.

Insuffisance des moyens matériels a affronté | e trafic maritime attendu.
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Cetableau représente une simulation d’ optimisation du processus de manutention et qui est considéré comme le maillon le plus essentiel a
prendre en charge afin d’ optimiser le délai du passage portuaire pour les segments de marchandises les plus essentiels a étudier, les résultats
positifs sont fla grandes apres optimisation asavoir (Blé, Soja,Mais, Sucre, Conteneurs)

Et cela pour une optimisation globale 19%.
L’ exportation de ce tableau nous méne a déterminer quelle est lavaleur ajoutée en terme de tonnage manipul € pour les méme délais

Tableau N° 11 : Recherchedela productivité optimisée en Tonnage/ Heures

Durée totale du passage Durée du o Tonnage/Hrs
portuaire (par navirede optimise PasSage | \pre navires sur période de 02 mois
_ 47 000T) P
Cargaison Avant Aprés
Durée | Attente Sans Avec Optimisation | Optimisation
(Hrs) |(Hrs) Taux | (Hrs) Wrs) Optimisation | Optimisation Ecart
BLE 255 38 15 217 12 4 5 1 184 216
SOJA 262 42 16 220 12 4 5 1 179 213
MAIS 192 43 23 149 8 6 7 2 245 316
SUCRE 190 26 14 165 9 6 7 1 247 286
CONTENEURS |532 36 7 496 28 2 2 0 88 95

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017
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I nterprétation:

Nous constatons que I’ optimisation des processus de la chaine de valeur du passage portuaire
(élimination des délais d' attente) donne lieu a une augmentation flagrante du tonnage horaire
réalise, soit au alentour de 19%. Ce qui veut dire que le taux de marchandise transitée

augmentera de 19 a 20% durant I’ année.

Remarque:
Le calcule du taux de 19% cité au dessus, obéi a la regle de trois qui combine, les facteurs
suivants : Letotal du tonnage des cing produits avant I’ optimisation qui égale a 943 tonnes /h
Et le total du tonnage apres I’ optimisation qui est égale a 1126 tonnes/h, appliquer comme
Ceci ;

943 tonnes /h » 100%

1126 tonnes /h > X %

X=1126 x 100/ 943

X=19%

Ains nous allons obtenir «la moyenne des gains pour les cing principaux produits » qui est
de 19%.
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Présentation :
Ce tableau présent les résultats positifs espérés en application des recommandations apres

optimisation ces résultats sont chiffrés comme suite les colts actuels de ce passage portuaire :

» Premierement le calcul du Codt du passage portuaire réduit ala Tonne :

Codt actuel = Chiffre d affaires / tonnage global annuel
Co(t actuel =5 542 302 000 / 19516 824
Colt actuel = 284 DA/tonne

le colit actuel de ce passage égale approximatif a 300 Da/T.

» Deuxiémement la création de la valeur gjoutée pour I'EPB, pour le client et pour

I’ économie

Tableau N°12: Calcule de la valeur ajoutée pour I'EPB, I'lmportateur &

|’Economie nationale

Colt du passage portuaire Création de la Valeurs ajoutées
Cargaison réduit alaTonne Pour I'EPB Pour le Client Pour

Chiffred'affaire Annuel (Da) | La plus-value (Da) | Taux (%) | Colt /T | Taux deréduction I"€économie
BLE 5 542 302 000,00 59 410 045,32 1,07 241,36 |-15% 0,60%
SOJA Tonnage Annuel Réalisé 62 737 535,89 1,13 244,92 | -14% 0,61%
MAIS 19 516 824,00 131 326 685,97 2,37 165,37 | -42% 0,41%
SUCRE Colt alatonne (Da/Tonne) 71042 351,33 1,28 182,88 |-36% 0,46%
CONTENEURS | 283,98 11 808 045,60 0,21 - - -

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017

I nterprétation des résultats:
Les objectifs ateindre sont :

e Pour I'’EPB atteindre un taux de croissance espéré de 06%, cela peut réaliser plus de

300 000 000.00 Da de benéfice.

e Pour le client, une réduction de 27% des co(ts de la tonne. Ce bénéfice est obtenu par la

réalisation du méme tonnage mais avec un temps record, éant donné que le déla de

s§joursaquai est alacharge du client.

o Pour le conteneur, une autre démarche peut étre utilisée mais elle est différente a celle

des cargaisons vraquiers, la méthode de la gestion du processus de la manipulation du con
teneurs assisté par ordinateur cela peut pendre en considération de beaucoup de parametres
comme les inputs et qui consiste a une adaptation stricte des aménagements des terres pleins,,
acquisition de nouveaux mat »riels, la géo localisation des conteneurs et des équipements de

manutention, la formation continu et le recyclage des agents de la manutention et les
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opérateurs sur machine dans tout cela nécessite une étude trés minutieuse et qui défere de la
méthode utilisé sur les vrac céréaiers ou vrac solides .

3.2. Analyse et critique des défaillances :

Par la méhode AMDEC, nous avons sélectionné les facteurs de défaillance a forte
criticité qui dépassent 100 cela est présenté comme suite :
3.2.1 Milieu :

Concernant les défaillances liées au facteur du milieu, nous constatons que cela est di
aux opérations de manceuvre sur navire a savoir « Ouverture et fermeture des cales », cette
opération prend trop de temps avec une forte fréquence d apparition. Elle n’engendre pas de
surcouts directs a |’ activité mais en termes de retard qui réduit le nombre de navire traité sur
une période donnée.

En deuxiéme lieu, I’ affectation des postes a quai pour |’ accostage navire est due a une
planification inattendue de quelque cas des navires, cela est di a un manque d’information sur
les arrivées prévisionnelle des navires durant une période bien déterminée. Devant un mangque
ou limite des postes a quai, |'EPB ce vois dans I’ obligation d' éargir I'aignement des quais
afin de répondre a toute situation inattendue de I’ accueille des navires. Donc les temps de
standby diminuent le nombre prévisionnel de navires atraite.
3.2.2Moyens:

Le volet moyen concerne la disponibilité des moyens mis en place par la direction de
la Manutention et la Logistique afin de répondre aux attentes de leur client et de garantir ains
la continuité des opération de traitement des navire sur une période opportune, donc
I"indisponibilité des engins de manutention et 1es moyens de préhension dd a |’ apparition des
pannes tel que : les Pannes sur des Pelles Excavatrices, les Pannes sur des Pelles Mécaniques,
les Pannes sur le Portiques a Grains, les Pannes sur les Grues et bennes hydraulique ainsi que
les trémies. Ce genre de panne provoguent un manque gagné directe pour I’ EPB (le payement
au client des SURISTARIE) et un manque a gagné indirect ¢’ est la fuite des clients vers les
autres ports pour mauvais service.

Concernant la part de responsabilité du client cela se focalise sur la capacité de sa
flotte a répondre au flux d'évacuation de la cargaison traitée en Amon du processus par les

moyens de |’ EPB.

"
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3.2.3 Méthode:

Les alias rencontrés sur le facteur méthode, sont de |’ ordre des anciennes pratiques de
manutention, et ce malgré que I'EPB est dotée d'équipement avec une technologie trés
avancée, mais les méthodes de travail restent tres anciennes. D’ autre part, |e déplacement en
mode Déhalage (Déplacement par les treuils du navire) ou par remorqueur (Shifftage
navire) provoque une stagnation des marchandises a I'intérieur de I’ enceinte portuaire et
créer un encombrement des terres plein.

Par fois, des arréts de I’ activité sont provoquées par Ordre du Client cela freine le
processus d’ évacuation des marchandises. Ce dernier perd un peut d’argent mais I'EPB met
beaucoup de temps a évacuer la marchandise, donc réduction du nombre de navires atraiter.
3.24 Main-d’ceuvre:

Le critéere de la polyvalence sur la main-d’ ceuvre joue un réle essentie sur le
traitement a |I’embarquement et au débarquement des cargaisons sur les navires, donc une
main d’ ceuvre peut expérimentée mene a la prolongation des délais sur chague maillon du
processus.

L eniveau auquel juget-il I'EPB la performance actuelle dela logistique
Nous mesurons la performance de lalogistique al’ EPB par :

- Evolution du tonnage manipul é

- Levolume horaireréalisé par lalocation engins

- Sdonleddai d attente di aux différents alias qui dépend des moyens de |’ EPB

Exemple: panne des équipements de manutention portuaire, indisponibilité des
effectifs

- Ledegré d’ évacuation des marchandises

3.3. Recommandation et proposition d’améioration :

Apres avoir analysé les différentes défaillances par laméthode AMDEC, il est de notre
devoir de proposer une projection de quelque recommandation en vu d apporter une
amélioration sur les différents processus a savoir :

3.3.1 Milieu :
Pour ce volet, la spécialisation des quais par nature de navire et segments de produit atraiter
est indispensable pour éviter le nombre important d’ opérations de manceuvre sur navire a

savoir Ouverture et fermeture des cales.
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En second lieu, I’ acquisition de quelque éguipement de manutention qui ne nécessite pas de
manceuvre d’ ouverture et de fermeture de calles des navires.

Une bonne planification sur les navires attendus avec acquisition d’un logiciel de gestion des
arrivées previsionnels des navires en suite une affectation programmée de ces derniers sera
réalisée selon la nature, capacité et type de cargaison.

3.3.2Moyens:

L’ immobilisation des moyens de manutention du aux pannes imprévues retarde le bon
déroulement des opérations de manutention, cela veut dire gu’une bonne calcification des
engins et moyens par ordre stratégique, et de planifier en suite des arréts de maintenance
planifiées anticipes I’ apparition des pannes et contribue a la disponibilité de ce type de
moyens.

La prospection en vu d'acquittions des nouveau équipent de manutention d actualité
contribuent al’ élimination des maillons redondons de la chaine logistique.

3.3.3Méthode:

Prévoir des séances de recerclage des connaissances ainsi que le partage d expérience avec
les autres organismes du méme secteur d’ activité et de profité des bonnes pratique.

Création d’ une structure spécialisée des méthodes de manutention et I’ accompagnement des
manutentionnaires.

Révision des processus et élimination des maillons redondons.

Opter pour un logiciel de géo-localisation pour mieux gérer le parc matériels, les cargaison
et terres plein de stockage.

Opter pour une solution d’ échange de donner informatisées en open source, afin d éviter la
rupture de I’information, d'agir et de prendre une décision au bon moment.

3.34 Main-d’ceuvre:

Encourager la polyvalence des effectifs pour exécuter de multiples taches.

Concernant la spécialisation, il est nécessaire de se focaiser sur les métiers de haute
technicité telle que la maintenance et la conduite des engins Hi-Tech (cas des nouvelles
grues).

Mise en place d'un systéme d’indication des performances des équipes afin de mettre en
valeur leur contribution sur la création de lavaleur gjoutée.

Revoir le systeme de rémunération par taux de rendement pour donner un sens de partenaire
au personnel de |’ EPB.

Préserver les acquis professionnel s en assurant et préparant |a reléve des générations futures.

=)



Chapitre IV : Analyse et exploitation des données E.P.B

Conclusion

Notre éude nous a permis de faire apparaitre que les différentes attentes sur les
différents maillons de la chaine | ogistique peuvent étre focalisées sur le processus de I’ activité
de la manutention. Autrement dit, que nous étions focalisés sur la réduction des temps
d attentes relatives aux opérations de traitement des navires nous et la possibilité de réduire
les temps des s§jours des flux physiques et nous avons donc proposé une démarche d'aide ala
focalisation sur |’ activité de manutention.

Afin de déterminer les produits qui seront mesurés par le temps d’ attente. La premiere
étape consiste a faire Un classement décroissant a été réalise sur la base du tonnage annuel
réalisé Par le biais de la méthode de PARETO , on a déterminé 30% des produits ( cing (5)
produits) qui représente un tonnage global de 77% des marchandises concernés par le
passage portuaire asavoir ; lescéréales (Mais, Blé & Soja), Sucre & Conteneurs.

Dans la deuxiéme étape, nous avons calculé la fréguence et la moyenne de chaque
motif d’attente Sachant que I’ attente moyenne en rade a connu une nette amélioration passant
de 4,60 jours au premier trimestre 2016 a 2,63 jours au premier trimestre 2017, soit une baisse
de 02 jours. Le s§our moyen a quai s est également amélioré, de 3,03 jours au premier
trimestre 2016, il est passé a 2,89 jours a la méme période de 2017, soit une réduction de
4,62%.

Dans la troiseme et derniere étape, La méhode AMDEC pour notre cas vient de
finaliser ce modeste travail qui fait déceler les contraintes principales rencontrées sur le
processus portuaire notamment pour |’ activité de la manutention.

Notre démarche devais contribuer a la satisfaction du client (I’importateur,
I’ exportateur) en terme de délais et coups de la tonne de leurs marchandises d ou I’ attraction
des nouveaux clients pour le port de Bejaia ce qui engendre de la valeur goutée en terme de
chiffre d’ affaire et I’augmentation des tonnages transités par rapport au volume réalisé, Le
niveau auquel I'EPB souhaite t-il réduire ses colts est le maillon le plus générateur du
chiffre d'affaire c’est la manutention, donc en contre partie si on se focalise sur ce dernier
terme d’ optimisation, on pourra convertir les codts non qualité du service en bénéfice d’ou en
augmenterale chiffre d affaire.

Donc avec la réduction des temps d’attente sur la manutention portuaire selon les
modestes recommandations citées en haut, on peut optimiser le passage portuaire de
marchandises qui criera de la valeur goutée a I’ entreprise portuaire et aux clients, donc ¢’ est

une démarche gagnant /gagnant pour |les opérateurs portuaire.

£
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Lalogistique est maintenant au ceeur des priorités de |’ entreprise parce qu’ elle
contribue fortement ala performance de celle - ci.
Les performances | ogi stiques se mesurent au niveau opérationnel, 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 | es ressources consommeées a cette intention (codts de circulation).
L’ objectif est de minimiser le colt logistique total de I’ ensemble des activités |logistiques pour

un niveau de service choisi.

La chaine logistique pour minimiser les colts de production et de distribution
développe des méthodes d'approvisionnement qui permettent de réduire autant que possible
les stocks sans pour autant créer une rupture de flux. Cependant, les résultats escomptés de
I'application effective de ces méthodes sont tributaires de la fonction transport de I'entreprise.
Si elle est efficace, on assistera a une optimisation des approvisionnements, de la gestion de
production et de la distribution. Dans le cas contraire, le colt du transport emporte les gains
substantiels de I'entreprise. 1l savere donc impérieux pour les entreprises d'adopter une
politique de transport efficace suite a une collaboration parfaite des autres fonctions.

Nous nous sommes intéressés a développer une démarche permettant de créer une
valeur gjoutée a I’entreprise , simuler et évauer la performance des processus de la chaine
portuaire et plus particulierement ceux du terminal multimodal du port de Beaia, afin
d’ obtenir des modes performants de la manutention des cargaisons au regard des indicateurs
de performance gue nous avons définis. La mesure des indicateurs de performance, a savoir le

taux d’ occupation des ressources.

Apres avoir réalise cette éude de terrain travers ce stage au niveau de |I'EPB, cette
derniére qui nous a inviter atravailler sur un projet d une grande importance pour |’ avenir de
son trafic dans les années avenir.

Nous avons dans le cadre de ce stage découvert que le chiffre d affaire globa de
I’entreprise, voir le volume de I’ activité en tonnage rencontre un dilemme qui avais besoin
d’ analyse, et ce dernier consiste en le fait que sur 36 produits qui transite par le port, seul cing
sont de méme a générer les 80% des entrées.

&



L’ objet de notre étude avec |’ entreprise devient de faire cette analyse par les modéles
de management traiter le long de tout le chapitre, soit pareto, ichikawa et amdec, et e but est
de démontrer si, lorsque |’ entreprise focalise toute I’ activité du port sur uniquement les cing
produits cités soit ( soja, sucre, conteneur, mai's et le blé), réussira-t-elle a atteindre dgja une
meilleure performance sur les échanges de produits, des méthodes utilisées, et des moyens
adoptés.

Résultats de nos travaux, et a travers toutes les tables dresser et analyser, nous
confirmons le fait que ces cing produits dgja cité qui représentent plutét 30% et qui génere
77% du tonnage des produits transité. Pendant que 31 produits transité soit 70% des produits
au transit ne générent finalement que quelques 23% du chiffre d affaire de I’ entreprise.

Ceci rend |égitime cette thése de focaliser toute la puissance de la compagnie sur
I’ exploitation de ces produits générateurs.

Mais | exploitation de ces cing produits aussi Nous avez poussez a nous interroger sur
la qualité des moyens et des méthodes utilisées, pour pouvoir palier les risques d’ évités les
arréts d’'activités du port. A ce propos nous avons découverts que le plus haut niveau de
criticité a été calculé a 700 et rattaché plutot a la qualité des moyens utilisé plus que les
moyens humains et méthodes.

Nos résultats démontre donc que les temps perdus dans I’ exécution des taches est a
I’ origine de perte d’ activité considérable, et nous avons marqué un taux d’ attente maximal sur
les cing produits phare de 144, et lorsgu’'il est comparer au taux d attente de global des
produits, et tant que les attentes sont rattachées aux moyens, nous pouvons conclure que les

pertes d activités sont plutét rattachées aux transite et non pas ala nature du produit.

Pour finir, nous avons également, et selon nos chiffres découvert que méme la nature
des produits transité est en rapport avec la qualité de I’ activité portuaire. Ceci pour répondre a
I” hypothése de I’ EPB de vouloir donner plus de priorité aux cing produits cité lorsgu’ils sont a
guai devant les 31 autres produits transité, nous pouvons dire qu’ une telle décision risgue de
S avérée plus couteuse aussi pour I’entreprises lorsque nous savon que le soja est I'un des
produits qui est trés sensible aux conditions climatiques voir la pluie qui a marqué un temps
d attente d’ une moyenne de 49 soit une fréquence de 4 heurs pars mois.

Ceci clairement pour dire, que si I'EPB agit sur I’amélioration des moyens et des
temps d’ attentes, améliorer les méthodes de maniére a faire face aux conditions nuisible a son
activité tel que lapluie, lui reviendrai plus bénéfique que de faire un choix qui donne plus de

priorité aux cing produits.
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D’autres questions méritent un traitement plus approfondi et nous conduisent a proposer

guel ques perspectives de recherche :

- Pour la continuité de nos travaux sur le probleme de temps d’ attente de la manutention, |1
serait intéressant d'optimiser |’ accostage des navires de des différents produits afin de réduire

les temps d’ attente sur la manutention chargement /déchargement.

Le port de Bgjaia réalise une croissance de plus en plus remarquable et une part de marché
importante, il pourrait étre plus compétitif avec de nouvelles mesures et perspectives pour lui

redonner un nouveau souffle.
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Chapitre IV : Analyse et exploitation des données E.P.B

Figure N 13 : Répartition des motifs d’attente par la méthode ICHIKAWA

Main Méthode
d‘ceuvre

-Déhalage et shifting navire

-Défaut de manipulation

-Embarquement cargaison sur le navire -Manque de documents
-Débarquement des cargaisons depuis le navire -Arrét par ordre de client
-Echantillonnage douane - Absence camion du client -Ouverture et fermeture des cales navires

-panne pelles (excavatrice et mécanique) -Accostage navire

-Panne (chariot élévateur et chargeur de pneus) -Présence pluie
Matiere -Panne (portique a grains, grues et bennes)
Milieu

- indisponibilité de trémies

Moyen

Source : analyse interne, titre du mémoire, service logistique, EPB, mai 2017
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Résumé

L’objet du présent mémoire consiste a étudier quels sont les moyens et
outils utilisés par 'EPB et quel rdle ont-il dans la chaine logistique portuaire.

A cet effet, nous avons réalisé une enquéte semi-directive adressée au premier
responsable logistique ou sein de cette entreprise.

A travers cette étude, nous avons conclus que le chiffre d’affaire global
de I'entreprise, voir le volume de I'activité en tonnage rencontre un dilemme
qui avais besoin d’analyse, et ce dernier consiste en le fait que sur 36 produits
qui transite par le port, seul cinqg sont de méme a générer les 80% des entrées.

Abstract

The purpose of this dissertation is to study what means and tools are
used by the EPB and what role do they have in the port supply chain.

To this end, we carried out a semi-directive survey addressed to the first
logistics manager or within this company.

Through this study, we concluded that the overall turnover of the
company, see the volume of activity in tonnage meets a dilemma which needed
analysis, and this latter consists in the fact that out of 36 products which passes
through the port, only five are the same to generate 80% of the entries.
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