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: Lexique de quelques termes employés dans le domaine du transport et de la

manutention maritime

Acconier : Personne chargé de l'arrimage et du désarrimage des cargaisons

Agent maritime : Représentant des armateurs dans les ports

Arrimage : Organisation et placement des marchandises dans les cales de facon a répondre

aux besoins commerciaux et a assurer la stabilité du navire.

Armateur : celui qui exploite le navire en son nom, qu'il soit ou non propriétaire.

Calaison : Distance comprise entre le dessous de la quille au point le plus bas d'un navire et le

niveau de 1'eau.

Chargeur : Terme de droit maritime désignant toute personne qui apporte une marchandise

en vue d'un transport ; il peut s'agir du propriétaire de la marchandise ou de son représentant.

Connaissement : Document officiel constatant l'embarquement de la marchandise et
décrivant les obligations du transporteur ainsi que de la cargaison ou des lots qui lui sont

confiés.

Consignataire : Firme portuaire chargée de représenter I'armateur ou le propriétaire de la
marchandise. Le consignataire du navire dirige et surveille les opérations de ce dernier

pendant son passage dans les ports et assure la garde temporaire des marchandises.

Désarrimer : Rompre l'arrimage pour livrer a terre ou transborder

Docker : Ouvrier assurant les besoins de manutention dans les ports.

Déjaugeage : Opération par laquelle un navire voit sa jauge diminuée.

Manifeste : liste des marchandises constituant la cargaison d'un navire.

+ Mole : Terre plein qui s'avance a l'intérieur d'un bassin pour faciliter 'embarquement et le

débarquement des marchandises.

Porte - conteneurs : Navire concu pour le transport des conteneurs.



Roll on - roll of ou RORO : Navire utilisé pour le transport des véhicules.

Shipping : Métier de transporteur maritime, fonction de I'armateur et ensemble des opérations

qui sont nécessaires a 1'accomplissement de cette fonction.

Staries : Temps alloué par les contrats pour charger ou décharger une cargaison, tout retard

constitue des surestaries comportant des indemnités journalieres a payer.

Shifting : Opérations qui consistent a manutentionner les marchandises qui sont déja sur le
navire, soit sur le navire lui-méme « bord-bord », soit du navire a quai et inversement « quai-
bord/bord-quai », et ce, afin d'organiser au mieux le chargement des marchandises en attente

et d'assurer une disposition de celles-ci a bord dans un souci de sécurité

Tonnes - km : Expression théorique de l'importance d'une opération d'acheminement et qui

est le produit du poids par la distance

Chaine de transport multimodale : Organisation d'un transport de marchandises utilisant
plusieurs modes de transports différents : par exemple, le transport routier, puis le transport

maritime, de nouveau le transport routier.

Chargeur : Personne (propriétaire ou non de la marchandise) qui conclut le contrat de

transport et remet, dans la plupart des cas, la marchandise au transporteur.

Consignataires de navires : Représentants du propriétaire ou de l'affréteur du navire ; ils
organisent l'escale au port et, dans leurs fonctions d'agents maritimes, procurent le fret que le

navire aura a transporter. Ils peuvent donc étre en méme temps entrepreneurs de manutention.
Dépotage : Action de vider un conteneur.
Empotage : Remplissage d'un conteneur.

EVP (Equivalent Vingt Pieds) : En anglais TEU ou Twenty Equivalent Unit. Unité de
mesure uniformisée permettant de répertorier les conteneurs selon leur taille et de décrire les
capacités des navires porte-conteneurs ou des terminaux. Un conteneur ISO de 20 pieds

correspond a 1 EVP.



Fret : La marchandise proprement dite, mais aussi le prix du transport proprement dit (taux de

fret)

N

Slot : Compartiment destiné a recevoir un conteneur sur un havire porte-conteneurs, et

pouvant faire 1'objet d'une location forfaitaire.

Trafic maritime (mesure) : Il s'exprime en tonnes de marchandises chargées pour les
exportations d'un pays ou d'un ensemble de pays, et en tonnes de marchandises déchargées

pour les importations.

Trafic « ro-ro » : Roll on-roll off, trafic transporté par la technique du trans-roulage, qui
concerne des navires dont la cargaison est manutentionnée par roulage grice a une porte

passerelle avant ou arriére.

Trafic de transbordement : Marchandises en provenance d'un pays étranger, débarquées
dans un port (au PAL par exemple) et réembarquées par un autre navire vers un autre pays de

destination.

Transitaire maritime : Représentant portuaire du propriétaire de la marchandise et

responsable des opérations liées au transit.

Vracs: Il s'agit, soit des liquides, surtout produits pétroliers, soit des solides, minerais et

combustibles minéraux solides, engrais et nourriture pour le bétail, céréales.
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Introduction générale

Dans le monde international des affaires, les services de la logistique de marchandises a
I’international sont des activités économiques essentielles qui permettent et facilitent le
déroulement d’autres activités économiques, ce secteur économique est au carrefour de la vie
économique et sociale, il est important et crucial pour la compétitivité des produits et services

a I’exportation.

Tous les secteurs productifs ont besoin d’un appui logistique soutenu, aussi bien en amont
pour les pouvoirs en matiéres premieres qu’en aval pour la commercialisation et la
distribution de leurs produits finis. Les transports internationaux de marchandises est, en fait,
un systeme logistique, bien rodé, constitué de nombreux intermédiaires, répondre a de
multiples contraintes et régles, qui met en ceuvre plusieurs intervenants et d’énormes
moyens'.

Lorsqu’une entreprise s’approvisionne a 1’étranger, elle se trouve face a de nouveaux défis et
doit apporter des changements a ses procédures d’approvisionnement local. En effet, les
produits doivent parcourir, généralement, de plus grandes distances, sont transportés par des
modes de transport différents et sont soumis a une logistique d’incoterms et de dédouanement.
Le choix et la combinaison des modes de transport a un impact direct sur 1’efficience d’une

chaine logistique.

Il va de soi que les produits achetés dans des pays étrangers doivent, sauf dans des cas
d’exception, parcourir de longues distances. Dans le cas des produits de fournisseurs
étrangers, on dénombre deux modes de transport principaux, c’est-a-dire le transport par voie

maritime ou par voie aérienne.

Le transport par voie aérienne présente les charges d’utilisation les plus élevées et n’est utilisé
que dans certaines situations bien précises. Pensons notamment aux produits coliteux et a
faible volume, les produits périssables et les produits en rupture de stock dont la livraison doit
étre accélérée nous ne porterons pas d’attention particuliére a ce mode de transport puisqu’il
n’est pas utilisé fréquemment dans les entreprises, de produits de quincaillerie ceuvrant dans
I’industrie du commerce de gros et du commerce de détail. L’autre option, qui est beaucoup

plus répandue, est le transport par voie maritime. Cela sous-entend que les produits sont

! Moise Donald (Dailly) : logistique et transport international de marchandises, édition I’harmattan, Paris, 2013,
p.11.




acheminés par bateaux et doivent transiter par des ports, habituellement celui du pays
expéditeur et celui du pays récepteur. Ces envois par voie maritime s’ajoutant aux envois par
voie terrestre routicre et ferroviaire sous-entendent de nouvelles particularités. La
coordination des approvisionnements est, a I’international, plus complexe étant donné qu’une

entreprise doit gérer des délais ainsi qu’une structure de cofits différents.

Ainsi, le transport maritime évolue sur son espace propre, un espace a la fois géographique
par ses attributs physiques, mais aussi stratégiques par son emploi. Dans cette optique, les
entreprises de manutention s’adaptent; qu’elles soient utilisées par les transporteurs
maritimes, les sociétés spécialisées, les transitaires ou les commissionnaires, pour pouvoir
recevoir, stocker, redistribuer et déplacer les conteneurs. Outre la modification des
infrastructures et de I’outillage, la conteneurisation a en quelque sorte créée de nouvelles
taches pour les entrepreneurs de manutention. Ils ont de ce fait modifié leur fagon de travailler
face aux nouveaux besoins de leurs cocontractants : ainsi, ont-ils commencé a procéder a la
vérification de 1’état des conteneurs, a I’empotage et au dépotage des marchandises, aux
déplacement et stockage des conteneurs vides, a prendre soin des conteneurs réfrigérés, autant
de taches qui ont une rémunération, mais aussi qui nécessitent la mise en place de nouvelles
installations. Pour montrer I’importance de manutention maritime bien organisée et bien
structurée dans le développement d’un terminal de transport maritime nous nous proposons de

faire I’étude sur la gestion et la manutention des conteneurs au sein de BMT.

L’objectif de notre travail est de savoir « comment optimiser la gestion opérationnelle et la

manutention des conteneurs au sein de I’entreprise (BMT) »

Dans ce sens un ensemble de questions a savoir :

- Quelle place occupent les activités de transport et de manutention des conteneurs au
sein de la BMT ?

- Comment organisent les activités de manutention des conteneurs au sein de la BMT ?

- Comment améliorent les activités de manutentions au sein de la BMT ?

Afin de mieux maitriser cette recherche et de mieux canaliser les efforts vers le vif de sujet,

on a congu les hypotheses suivantes :

% Hypothese 1 : la manutention maritime constitue la principale activité portuaire dont

I’efficacité fait —évoluer les ports.




#+ Hypothése2 : une manutention maritime bien structurée renforce d’efficacité et la
compétitivité portuaire

+ Hypothése3 : la BMT utilise des moyens et des logiciels pour bien gérer ces activités.
Afin de répondre a ces questions, nous allons adopter une démarche méthodologique a

double approche.

Afin de réponde a ces questions nous allons adopter une démarche méthodologique a
double approche. Le premier est d’ordre théorique, élaboré sur la base d’une revue
bibliographique utilisant des ouvrages, documents, comme elle fera, dans le seconde un stage
pratique au sein de I’entreprise (BMT) Bejaia Méditerranée terminal pour une durée d’un

mois.

Pour une meilleure approche de notre theme et pour répondre a notre problématique, nous

avons entrepris notre travail de la maniére suivante :

Le premier chapitre « généralités sur la logistique » permettre de donner un apergu sur le

concept de la logistique et la chaine logistique.

Le deuxieme chapitre « transport des marchandises a I’international » précise cadre

théorique sur le transport et les intervenants dans le transport international.

Le dernier chapitre est consacré a des résultats concernant la gestion du terminal a

conteneur au port de Bejaia et les activités de la manutention.




Chapitre I : généralités sur la logistique

Introduction

Le terme de logistique apparait dans le langage militaire au milieu du 19°™ siécle, il
désigne I’art de combiner tous les moyens de transport, de ravitaillement et de logement des
troupes.

La notion de la logistique n’est pas récente, elle trouve ses origines dans 1’antiquité.

Oeme

Cependant, c’est a partir du 2 siecle regagne enfin le monde de I’entreprise, la logistique
est une fonction essentielle pour I’entreprise si elle veut rester compétitive. En effet, c’est sa
connaissance et sa maitrise de la logistique qui va déterminer sa performance.

Cette activité caractérisée de principale par Porter, va ainsi évoluer avec les
changements que connaissent l’entreprise et surtout son mode de gestion. La firme a
principalement connu ces évolutions pour permettre les échanges devenus de plus en plus
importants avec 1’internationalisation. L’entreprise est désormais mondiale et rares sont celles
qui ne pensent pas global, les intervenants en logistique sont devenus plus dispersés et plus

nombreux. Afin d’étre plus performant, le systeme logistique a cherché a intégrer tous ces

agents. C’est ainsi qu’est née la notion de Supply Chain.

Section 01 : le concept de la logistique

Le concept logistique fut introduit dans la réalit¢ de 1’entreprise pour permettre
I’application sur le terrain des décisions stratégique et tactique (transport, stocks, fabrication,

achat, manutention).

La fonction logistique intégre 1I’évolution de ce contexte avec I’accroissement des
ventes et des parts de marché, la réduction des colts et des délais tout en satisfaisant des

contraintes toujours plus personnalisées des clients.

Dans cette section, on va présenter 1’ histoire et I’évolution de la logistique et quelques

définitions de la logistique ainsi que son role et son importance au sein d’une entreprise.

1. L’Histoire et I’évolution de la logistique

Le terme logistique vient du mot grec Logistikos qui signifie « relatif au calcul », « qui

concerne le raisonnement ». Il sera par la suite a ’origine du mot latin Logisticus ayant la




Chapitre I : généralités sur la logistique

méme signification, c’est le philosophe grec Platon (428-348 AV.J.C.) qui a utilisé pour la
premiere fois le mot logistique comme le calcul pratique. La logistique trouve en fait
véritablement sa source et sa dimension fondamentale dans 1’histoire militaire il désigne I’art
de combiner tous les moyens de transport, de ravitaillement et de logement des troupes, d’ou
vient la célebre définition d’origine militaire : « la logistique consiste a apporter ce qu’il faut,

la o il faut, et quand il le faut. »*

Apres la Deuxieéme Guerre mondiale, la logistique se généralise dans les entreprises.
Cependant, c’est surtout a partir des années soixante-dix que l’entreprise a découvert la

S g Z N . 2 3 . . .
logistique et a commencé a s’y intéresser °; ceci pour plusieurs raisons :

e [’évolution de la pratique du management, aprés avoir constaté que les dépenses
présentent plus ou moins 20 % a 30 % de la valeur ajoutée, la réaction fut d’abord de
s’intéresser a ces dépenses, de les tenir sous contrdle puis d’en faire quelque chose de
moteur.

e [’évolution de I’économie mondiale ; dans un monde d’aujourd’hui caractérisé, par la
globalisation et écroulement des barrieres nationales devant les échanges, le systeme
logistique est percu comme un jour nouveau.

e [a mondialisation de I’économie et son évolution dans une libéralisation des échanges
ont accéléré et augmenté les délais, les quantités et les distances.

e La concurrence mondiale; la logistique pousse les entreprises aux économies
d’échelle, a la diminution des colits et a la recherche des facteurs de différenciation en
particulier dans la qualité. C’est pour cette raison que la logistique a récemment
évolué vers le concept d’optimisation entre aval et amont de 1’entreprise dans un
concept concurrentiel afin de s’assurer aux moindres colts la meilleure réponse au

niveau du marché et s’y adapter.

De 1950 a 1970, I’économie était basée sur I’offre : les sociétés de production produisent
principalement sur stock. Cette production a pour objectif de minimiser les colits de

production. Mais ses inconvénients sont :

e La lenteur pour le développement et I’absence de nouveaux produits.
e [a nécessité de stocks devant les opérations « goulots », induisant des immobilisations

financiéres.

’Joé&| SOHIER, la logistique : comprendre la démarche logistique, ses enjeux et ses répercussions sur la question,
Vuibert, 2012, Paris.
* RAMA RAO, logistics and supply chain management. Cours inédit, UNR-Butare, 2000-2001, p45.




Chapitre I : généralités sur la logistique

La période 1970 a 1975, cette période est caractérisée par le fait que la demande était
supérieure a I’offre. La production était la préoccupation majeure des sociétés qui n’avait pas

de motif pour recourir les délais de livraison ou aller a de nouveaux besoins.

La période allant de 1975 a 1980 est une période ou I'on parle sur I’intégration
d’activités. La multiplication des entreprises pour un méme segment de marché, accrois

I’offre et donc la concurrence entre elles.

Dans les années 1980, les bouleversements des marchés (mondialisation, concurrence
accrue) et les exigences de performance financiere, combinée aux progres technologiques
(TIC, nouveaux procédés...) ont forcé les grands groupes a proposer des produits de bonne
qualité a bas prix. Dans le but d’améliorer les rendements et les temps de cycle de production
par rapport a la concurrence, les entreprises utilisent alors des méthodes de management telles
que le «juste a temps », qui permet de limiter les stocks de composants en organisant et
ordonnancant précisément 1’approvisionnement avec les fournisseurs. C’est dans ce contexte
que les entreprises se rendent compte de I’importance de la relation stratégique client-
fournisseur, prémisses du SCM, au départ uniquement orienté « approvisionnement » avec les
fournisseurs directs. Parallelement, des consultants et experts sur la gestion logistique ont
disséminé les concepts de matériaux management et la DRP (Distribution Resource
Planning), une étape supplémentaire pour définir les fonctions transport et distribution
physiques de la chaine logistique. L’ajout de la fonction distribution a la partie
approvisionnement forme la «logistique intégrée », connue aussi sous le nom de gestion de la

chaine logistique ou Supply Chain Management (SCM).

A partir des années 90, les études s’étendent a des organisations plus complexes de
type flowshop ou jobshop avec machines dupliquées. Enfin, les scientifiques essaient de fixer

une structure au Supply Chain Management, ils travaillent sur deux grands axes :

e Achat et approvisionnement.

e Transport et logistique.

L’intégration de ces deux parties dans un méme modele semble difficile. En effet, il
n’y a guere de but commun, si ce n’est le fait de satisfaire la demande du client. Cependant,
petit a petit, les chercheurs ont élargi leur domaine d’étude en passant de I’atelier a 1’usine,
puis de 1’usine a la chaine logistique en vue d’une optimisation plus globale des systemes de
production, grace notamment aux avancées dans les technologies de I’information, les

modeles mathématiques et autres outils d’optimisation. De nos jours, la problématique SCM
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peut se découper en plusieurs domaines, tels que la conception ou re-conception de la chaine,

la gestion des risques industriels (non-amortissement des colts de développement,

d’industrialisation et de production), I’évaluation de performances, la planification des

activités, la gestion des stocks, la gestion des transports, le systéme d’information, la

négociation (ou entente industrielle), les aspects sociologiques, les aspects économiques et

financiers, I’aide a la décision.

2. Différentes définitions de la logistique :

La premiere définition de la logistique a été donnée en 1948 par ’association américaine
du marketing : «c’est un mouvement, manutention de la marchandise de point de
production au point de consommation ou d’utilisation. »t

Cette définition est insuffisante, car elle s’intéresse a 1’aspect physique de la logistique.
Une définition le compléete a été donnée par MAGEE en 1968 : «c’est une technique de
controle et de gestion et des flux de maticre et de produit depuis leurs sources
d’approvisionnement jusqu’a le point de consommation celle-ci aussi est orientée vers
I’aspect physique. »

TEXIER COLIN MATHE propose la définition suivante en 1980 : «la fonction de la
logistique dans 1’entreprise a pour objectif d’assurer au moindre colt coordination de
I’ offre et de la demande au plan stratégique et tactique ainsi que I’entretien a long terme de
la qualité des rapports clients-fournisseurs. »

La logistique est «le processus qui anticipe les désirs, les volontés des clients, qui permet
de se procurer le capital, les matieres, le personnel, les technologies et 1’information
nécessaire pour réaliser ses désirs et volontés. Il permet d’optimiser et d’utiliser les réseaux
de distribution de biens matériel, d’information et de service afin de satisfaire
completement et rapidement la commande a I’ordre placer par le client au colt le plus
juste. »°

« Logistique : fonction dont la finalité est la satisfaction des besoins

Exprimés 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 I’entreprise) ou externe (satisfaction des clients).

* Médan (Pierre), Gratacap(Anne) : logistique et supply chaine management, édition Dunod, Paris, janvier 2008,

p-09.

® Institut national de commerce, «logistique, transport et transit », 4™ année spécialité management, Algérie,
2007, PP, 4-5
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La logistique fait appel a plusieurs métiers et savoir-faire qui concourent a
La gestion et a la maitrise des flux physiques et d’informations ainsi
Que des moyens »0
* «Lalogistique est un processus de conception et de gestion de la chaine
D’approvisionnement dans le sens le plus large. Cette chaine peut comprendre
La fourniture de matiéres premieres nécessaires a la fabrication,
En passant par la gestion des matériaux sur le lieu de fabrication, la
Livraison aux entrepdts et aux centres de distribution, le tri, la manutention

Et la distribution finale au lieu de consommation. »"

3. Les différents domaines de la logistique

La logistique est une fonction assez diffuse d’ailleurs, on dit souvent du logisticien
d’entreprise qu’il doit étre un homme de compromis. En effet, la logistique concerne
indiscutablement toute 1’organisation de I’entreprise, on peut toutefois cerner les champs

d’application essentiels® :

3.1. Gestion des coiits liés a I’'information et a la communication : il s’agit par exemple du

colit des études de marché ou encore du colt du traitement des ordres et des commandes. Le

role du logisticien consistera donc a rationaliser les processus a ce niveau.
3.2. Gestion des coiits liés a I’agencement et a I’implantation d’unités de production :
Par exemple les impOts locaux, le prix des terrains, etc.

3.3. Gestion des coiits liés a la distribution et au transport des produits : il s’agira ici de
rationaliser les flux d’approvisionnement, d’optimiser les frais d’emballage, de

conditionnement.

3.4. Gestion des stocks, les coiits de stockage doivent également étre optimisés : Dans une
logique de flexibilité et de pilotage par 1’aval (Kanban) le stock et méme considéré comme
I’ennemi numéro un en raison des cofits de possession qu’il engendre et des coflits de passation

des commandes.

® Service d’étude sur les transports, les routes et leurs aménagements, la logistique tour d’horizon en France,
rapport 2011.

7 .
Ibid.
8 http// :www.cat-logistique.com/audit.htm
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Finalement, la logistique est un élément déterminant de la stratégie de 1’entreprise dans
la mesure ou ce que 1’on appelle dorénavant la « chaine logistique » s’inscrit dans une logique

d’analyse de I’ensemble des flux de I’entreprise.

Certains analystes tels que Mathé et Texier pensent que la fonction logistique peut se

subdiviser en deux grands types d’activités :

3.4.1. La logistique produite, pour partie, purement industrielle il s’agit, en bref, de
gérer les achats, les transports de matieres premieres, et de gérer la production. La
logistique produite se rapporte également a la gestion des stocks tant sur le plan du
stockage des produits finis dans les magasins de détail que sur celui de
I’alimentation des plates-formes de distribution.

3.4.2. La logistique de soutien se rapporte essentiellement a la fonction de service

apres-vente et de maintenance.

L’objectif final étant de maitriser les flux d’informations a travers une rationalisation ou
une planification des opérations d’approvisionnement (stockage, transport), des opérations de
production (lancement, ordonnancement), et des opérations de distribution (transport,

livraison).

La logistique en tant qu’outil stratégique de management qu’elle offre a 1’entreprise des
outils de gestion permutant de mieux maitriser les cofits dans les délais convenus, ces flux
physiques et ses flux d’information pour satisfaire les besoins de marché dans les conditions de

rentabilité.

Il ne s’agit pas seulement de penser a la réduction des cofits des produits, on a perdu des

opportunités de meilleurs services clientele et de vente future.

L’approche logistique d’une entreprise est difficile a calque par la concurrence et constitue
par la un facteur essentiel de différenciation c’est que permet a I’entreprise de maintenir son

avantage concurrentiel (différenciation de I’ offre, maitrise des délais...)

La logistique, développe un systeme de collecte, et de traitement d’information, elle informe
toute structure de 1’entreprise des besoins du marché sur les déférents éléments du produit en vue

de son adaptation aux besoins des clients.

La coordination des spleens distribution-consommation, production-distribution,

approvisionnement-production donne a I’entreprise une parfaite maitrise aux flux marchandise.

4. Les enjeux de la logistique.
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La concurrence exacerbée exige que les entreprises améliorent sans cesse leur
compétitivité. Si, auparavant, les efforts se concentraient au niveau de la production pure,
aujourd’hui la logistique est une fonction a part entiere qui doit pour améliorer sa
performance globale :

4.1. La logistique permet une meilleure maitrise des coiits

Il est a peine besoin de souligner qu’une maitrise du colit du traitement des commandes,
qu'une meilleure gestion des stocks, des cofits de transport, ne peut qu’étre facteur de

rentabilité et de croissance de I’entreprise.

* Par exemple, le groupe PSA gére une production entierement tirée par la demande. Le
groupe PSA a choisi de mettre en ceuvre des moyens qui conduisent a produire uniquement ce
qui est commandé, et ce, dans un délai relativement court : moins de 20 jours. Toutes les
méthodes de conduite quantitative des flux sont gérées de maniere optimale (notons toutefois
les quelques difficultés a assurer la livraison des moteurs H. D. 1. face a un surcroit inattendu

de demandes).

* Autre exemple : chez Nestlé, les responsabilités de la direction logistique sont définies de la
maniére suivante: « A partir du moment ol le produit sort de I’usine, il passe sous la
responsabilité de la direction logistique. La direction technique est responsable pour sa part de
la fabrication des produits ainsi que des flux matieres et des produits semi — finis. C’est a la
direction logistique qu’il revient d’appliquer la politique des stocks définie par la direction
générale -- elle est également responsable de la gestion physique des stocks, de la prise de
commandes, de la préparation, de la facturation, de la livraison et de 1’encaissement de la

commande. La direction logistique est également responsable du transport. »

4.2. La logistique conditionne également I’externalisation et la diversification de

I’entreprise.

» Concernant I’externalisation, les fonctions traditionnelles de la logistique sont souvent
sous-traitées. En confiant a des spécialistes certaines opérations comme le stockage au
transport des marchandises 1’entreprise peut centrer son activité sur son métier d’origine ou
sur sa vocation premiere. Les solutions adoptées par les entreprises sont treés diverses et
vont de la sous-traitance a la création de filiales spécialisées dans la fonction logistique.

» Concernant la diversification, une bonne maitrise de la chaine logistique pourra conduire

I’entreprise a élargir ses gammes ou ses activités. C’est ainsi que Findus dont I’activité
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premiere était celle de la créme glacée a pu, grace a une parfaite maitrise de la chaine du

froid, élargir ses activités a I’industrie du surgelé.

Pour conclure sur ce point nous dirons donc que la logistique, en optimisant 1’organisation des
flux, permet a I’entreprise de procéder a des choix stratégiques qui se traduisent par des
avantages compétitifs. Par ailleurs, en méme temps que la compétitivité, 1’entreprise doit
poursuivre un objectif d’adaptation permanente aux besoins de ses clients, elle pourra y

parvenir en réduisant les délais ou en adoptant les conditionnements qu’ils convient.

La logistique est donc incontestablement une fonction clé de 1’entreprise.

5. Les coiits logistiques

Colt logistique : ensemble des colits qui afférent a la gestion des flux (transport, stocks,
informatiques, prestations, frais de personnel, surfaces, équipement...).
Charges : flux de valeurs constatés en comptabilité. Corresponds a une prestation recue en

contrepartie d’un décaissement (salaires, frais d’entretien...)

5.1. Coit logistique fixe et variable :

Les charges variables sont proportionnelles a I’activité.
Les charges fixes sont fixes, indépendantes de 1’activité, sauf si ’on modifie le potentiel
d’activité.

En logistique, les charges variables sont souvent une partie des frais divers. La plus grosse
partie des charges logistiques est fixe.

Le colt de transport se décompose lui aussi en charges variables et charges fixes.

5.2. Les coiits logistiques d’un point de vente :

Les colits peuvent étre de plusieurs natures. Bien qu’étant souvent tres li€s, nous allons les
segmenter en 3 catégories :

— les colts liés a la surface,

— les colts de manutention des produits,

— les colts de transport.

5.2.1. La surface :

La surface du point de vente est un critere important, en fonction de cet espace sera
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déterminée 1’ offre et la communication, mais aussi la notion de rotation des produits.

Le responsable du magasin ou la personne chargée de 1’agencement devra prendre en
compte chaque metre carré et s’assurer qu’ils sont utilisés de maniere efficace.

Un point de vente vide va générer une perte de chiffre d’affaires et de notoriété. Au contraire,
une surface trop remplie pourra nuire a I’image de marque et une rotation des stocks lente, ce
qui est problématique pour les denrées périssables.

Le gestionnaire devra trouver un compromis entre ces deux extrémes, mais il dispose de deux
indicateurs importants :

— le taux de remplissage : Pourcentage d’alvéoles occupées par rapport au nombre

d’alvéoles disponibles par type de produits.

— Le CA/m2 : permets de vérifier I’adéquation entre les colits de possession du stock et

le nombre de m2 de la surface.
5.2.2. Coiit de manutention :

IIs regroupent les frais du personnel, les frais fixes des matériels de manutention et les
frais variables, ainsi que les cofits de stockage.

Ces colts sont directement liés a la surface du point de vente et de stockage. Plus les
distances sont longues, plus le temps de réapprovisionnement sera long. D’ou I’intérét
d’optimiser ces surfaces si 1’on souhaite réduire ce temps.

Les couts logistiques/CA: Ce ratio permet de connaitre le poids des opérations
logistiques dans votre CA. Si vous avez le détail des colits par poste, vous pouvez identifier

les opérations cofiteuses et étudier de meilleures facons de travailler.

Le taux d’utilisation des équipements : il permet de mesurer la bonne utilisation des
matériaux de manutention. Cet indicateur est souvent bon, car, les cofits de location ou
d’acquisition étant tres élevés, tout responsable se doit d’utiliser au maximum chaque engin.
Si un engin est sous exploité, il vaudra mieux s’en séparer et effectuer de la location coup par
coup. Un engin surexploité n’est pas non plus une bonne solution, ce dernier s’usera beaucoup

plus vite et engendrera des frais de maintenance importants.

5.2.3. Les coiits de transport :

En fonction des incoterms, choisis avec vos fournisseurs, les colits de transports pourront
étre directement a votre charge.

Dans ce cas, il est préférable d’étre en contrat avec plusieurs transporteurs. Chacun étant

spécialisé par type de transport (express, messagerie, transport international, ...).
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De plus, avoir plusieurs prestataires permet de faire jouer la concurrence et avoir de

meilleurs prix.

Pour finir, en cas de mono prestataire, une défaillance est possible, 1’engagement d’un

nouveau transporteur peut étre coliteux et ne garantit pas une bonne qualité.

On peut connaitre 1’impact des cofits de transport grace a deux indicateurs :

— colt transport/CA : ce ratio doit étre connu des commerciaux pour qu’ils puissent

quotter ce colit au moment du devis.

— Montant du transport express : permets de mesurer le colt direct, I’'impact des

dysfonctionnements de la logistique.

Il faut bien entendu exclure de ce montant, les transports express contractuels.

6. Les activités logistiques : Localisation classique des activités logistiques

Tableau n° 01 : Localisation classique des activités logistiques

Marketing

v" Services clientéle.

v' Prévision de la demande.

v" Sélection de I’emplacement
des entrepOts.

v Entreposage.

v" Trafic vers la distribution.

Finance et comptabilité

v Passation/traitement des
commandes.
v'Communication.

v’ Approvisionnement.

v’ Formalisation de politique de
stock.

v Budgétisation ~ pour les

entrepOts, les usines et d’autres

actifs logistiques (stockage)

Production

v" Controle de stock.

v' Traitement des matiéres.

v' Service piéces détachées.

v" Sélection du site des usines.
v Emballages.

v’ Trafic de transport vers et
dans I’usine.

v" Planning de production.

Source : institut national de commerce :logistique, transport et transit , 4eme année spécialité management,

Algérie, 2007.

Les activités logistiques se trouvent dispersées principalement dans les trois départements

classiques ; marketing, finance et comptabilité, et production, comme il montre le tableau, chaque

département suit sa propre logique de gestion et bloque la résolution rapide des problémes.

La logistique intervient comme médiateur entre la fonction production et marketing grace a la

communication par le département logistique d’information marketing a la production, celle-ci

permet mieux planifiés et coordonnés ces approvisionnements, prévision, production et vente.




Chapitre I : généralités sur la logistique

7. les éléments essentiels de la logistique

7.1. Le transport

Concernant la logistique amont, de nombreuses entreprises de production s’installent pres de
leurs fournisseurs de matieéres premieres ou de produits semi-finis. De petits sous-traitants
s’installent preés de leurs donneurs d’ordre (les équipementiers des fabricants de véhicules
automobiles). Cela permet d’éliminer partiellement le probléme des transports. Mais de
nombreuses entreprises ne peuvent pas s’implanter prés de leurs sources
d’approvisionnement. Pour la logistique aval, le probléme des transports se pose de facon
encore plus cruciale, car la clientele est souvent nationale, voire internationale.

Le transport est donc souvent un casse-t€te, car il engendre un colit et des contraintes en
termes de durée et parfois de qualité (produits périssables).

Les entreprises doivent se poser trois questions :

— Quel moyen de transport utiliser ?

Les criteres a prendre en compte pour le choix du moyen de transport sont : le type de produit,
le cotit du transport, les délais de livraison.

7.2. La manutention

Il s’agit des opérations d’acheminement des produits, matieres premieres jusqu’a un poste de
travail, un lieu de stockage ou un moyen de transport. Pour limiter et optimiser la
manutention, I’entreprise devra procéder a des études sur I’emplacement de tous les services
partenaires (stockage et production) et sur le mode de production. La manutention mal pensée
a I'intérieur de I’entreprise peut immobiliser des fonds et du temps selon la distance entre les
différents services et les moyens pour entreposer la marchandise. L’entreprise a intérét a
automatiser et a mécaniser la manutention. On parle de transitique.

La transitique permet d’utiliser les nouvelles méthodes informatiques (tique de
transitique) pour améliorer les différentes opérations de transit (robots de manutention,

chariots élévateurs automatisés, étiqueteuse automatique, ponts roulants automatisés).

7.3. L’entreposage et le stockage
L’existence d’entrepOts se justifie selon le type de produits. Dans tous les cas, la fonction
entreposage représente un poste important dont les performances et les cofits doivent étre

suivis en permanence.
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Le stockage de produits se fait a 1’aide de matériel de stockage adapté aux produits, mais aussi
du type de gestion dans I’entrepOt.

Il existe deux grands principes d’organisation des emplacements de stockage :

— I’affectation : chaque référence est affectée a un emplacement, cet emplacement lui sera
toujours réservé.

C’est une méthode facile a mettre en place qui convient aux petits entrepots, mais qui fait
perdre beaucoup de place dés que I’entrepdt commence a €tre important ;

—la deuxieme méthode consiste a banaliser les emplacements. C’est 1’ordinateur qui choisit
I’emplacement du produit que I’on vient de recevoir.

La fonction entreposage nécessite des investissements importants en batiments et matériels de
manutention, s’amortissant sur des périodes assez longues.

Le cofit d’exploitation d’un entrep6t se compose principalement des amortissements, des frais
financiers, des salaires et des charges, du chauffage et de I’éclairage.

7.4. La circulation de I’information et ’apport de la technologie

La logistique et principalement le supply chain management s’appuie sur une transmission
rapide de I’'information entre tous les acteurs de la chaine logistique.

Le service logistique dispose désormais de multiples aides. Ainsi les nouvelles technologies et
principalement 1’ utilisation de 1’informatique permettent de :

—réduire les délais de transfert de I’'information grace aux méthodes suivantes :

- LEDI (Echange de données informatisées).

Elle consiste a organiser un systéme informatique de transmission de données entre
I’entreprise et ses partenaires. Les partenaires vont s’échanger des données commerciales
(commandes) et des données comptables (factures). L’EDI est remplacé petit a petit par

I’e- Trade (utilisation d’Internet).

— Les ERP (Enterprise Resource Planning).

C’est également un systeme d’information interne a l’entreprise qui permet de suivre les
commandes et leur exécution. Tous les services concernés doivent avoir acces a I’information
afin de fluidifier la réalisation de cette commande (service distribution, production,
approvisionnements, SAV, services comptables et financier).

— Les APS (Advanced Planning and Scheduling).

Ce sont des systemes informatiques qui couplés avec les ERP, permettent d’anticiper les
demandes des clients et de planifier a ’avance les flux liés a la production (flux physiques et

flux financiers)
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— gérer I’entreposage, le transport en utilisant des machines a lecture optique qui sont capables
d’aller chercher les produits dans les rayons de stockage sans aide humaine ;
—localiser la marchandise dans 1’entrepot et dans le transport grace au développement de
logiciels qui permettent de suivre la tracabilité ;
— déterminer le niveau des stocks.
Section2 : La chaine logistique

L’entreprise part du client pour remonter au fournisseur. Seule une bonne maitrise de
cet ensemble peut assurer une performance globale.
Il faut donc faire évoluer la notion de gestion de production qui concerne, en général
uniquement la partie de flux de produits vers la notion de gestion de flux qui englobe toutes
les fonctions. La création d’une fonction «logistique intégrée » (supply chain management),
traduit cette évolution; elle regroupe des fonctions traditionnellement dispersées

(administration des ventes, expéditions, ordo/lancement, gestion stocks, approvisionnement).

" La maitrise de la chaine logistique (supply chain en anglais) doit permettre d’atteindre

un tel objectif, mais également de respecter les cibles en termes de délais et de qualité
de service. L’apparition des notions de juste-a-temps flux tendus O stock.... Impose
supply chain toujours plus efficace’

2. définitions de la chaine logistique
Définition 01 :

Le Supply Chain Management définit I’ensemble des ressources, moyens, méthodes, outils et
techniques destiné a piloter le plus efficacement possible la chaine globale
d’approvisionnement depuis le premier fournisseur jusqu’au client final. Il s’agit en effet,
maillon apres maillon, d’estimer au plus juste les besoins, les disponibilités et les capacités,
afin de mieux synchroniser les éléments de la chaine globale d’approvisionnement et de
fabrication. Pour les entreprises d’envergure utilisant de nombreux sous-traitants, c’est
I’unique moyen de servir les clients selon les exigences de prix, de délai et de qualité. Si une

entreprise se lance dans un projet SCM c’est qu’elle souhaite améliorer les flux et les délais

tout assurant une maitrise rigoureuse des colts.
Définition 02 :

Le supply chain management est une gestion de la production a chaque niveau de la chaine, il
va y avoir une intégration des intervenants sur I’ensemble de la chaine logistique. Ce mode de

gestion permet d’augmenter les rotations des stocks par an, de diminuer le cofit des produits,
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car il va étre réparti entre les différents acteurs. Le supply chain management permet
également de diminuer les cycles de production et de réduire le temps de réponse et de
livraison aux clients. Les objectifs a atteindre peuvent étre déterminés pour I’ensemble de la

chaine d’approvisionnement’.

Définition 03" :
On définit aussi la supply chain comme «la suite des étapes de production et distribution d’un
produit depuis les fournisseurs des fournisseurs du producteur jusqu'aux clients de ses
clients ».
Définition 04" :
«Le SCM englobe la planification et la gestion de toutes les activités relevant de la recherche
de fournisseurs, de 1’approvisionnement et de la transformation, ainsi que toutes les activités
logistiques. Cela inclut notamment une coordination et une collaboration entre les partenaires
de la chaine, qui peuvent €tre des fournisseurs, des intermédiaires, des prestataires de service
et des clients. Fondamentalement, le SCM integre donc la gestion de 1’offre et la gestion de la
demande dans I’entreprise et entre les entreprises.
3. Les enjeux du Supply Chain Management

Un produit n’est jamais réalis¢é de bout en bout par la méme entreprise.
De nombreux fournisseurs, intermédiaires et sous-traitants interviennent a différentes phases
de la réalisation du produit. Si on n’engage aucune action pour changer les principes de
fonctionnement, la communication entre les différentes entités est limitée au minimum. Ce
sont des entreprises différentes, et sans trop forcer le trait, traditionnellement les relations. Les
modeles traditionnels de stratégie se sont complexifiés avec le développement de la
concurrence mondiale. Il faut étre bon partout, dans tous les domaines, les colts, qualité,
délai, flexibilité, niveau de service.

3.1. Les coiits :

La pression permanente sur les cofits oblige les producteurs a améliorer régulierement
leur productivité et a revoir leur organisation industrielle. Cette tendance les amenés a agir sur
tous les cofits qu’ils soient directs usine (main d’ceuvre, machine.....), indirects usine ou frais

généraux sicge.

° DIANE (Duponchel), « I'impact de la citoyenneté sur la gestion de la supply chain, mémoire de fin d’études
master en science du management, paris, 2010, p,

OyvES (Pimor) et MICHEL (Fender), « logistique, production, distribution, soutien », Edition donod, Paris, 2008

' MEDAN (Pierre) et GRATACAP (Anne) : logistique et supply chain management, Edition dunod, Paris, 2008, p,
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3.2. La qualité des produits :

La qualité n’est plus vraiment un objectif dans la mesure ou elle se présente comme un
pré-requis pour pouvoir étre compétitive. La question ne se pose plus sous la forme du niveau

de qualité a atteindre, mais plutdt du colit pour y parvenir.
3.3. Ledélai:

Le délai se définit comme le temps s’écoulant entre la demande du client et la
réception du produit commandé. Dans 1’entreprise, industrielle ou non, pour I’ utilisateur, il est
plus souvent per¢cu comme le temps entre la constatation du besoin et le moment ou il peut
commencer a lutiliser. Cet écart intégre des opérations réalisées par le fournisseur
(préparation de la demande, expédition, etc.), mais également des taches internes (constatation

besoin, contact avec le service achat, passation de la commande, puis réception et contrdle).

34. La flexibilité :

N

C’est la capacité a réagir a des variations de la demande, se présente sous deux
aspects : volume ou mix produit.

Volume : indique la capacité de ’entreprise a s’adapter ou variation de la demande en
quantité.

mix-produit :précise le délai nécessaire, lorsque 1’on a prévu de fabriquer un produit donné
,pour modifier son plan de fabrication, réorganiser son processus et passer a un autre article (
ou a une autre séquence).

3.5. Le niveau de service :

Nous entendons par niveau de service la probabilité se satisfaire la demande dans un
délai donné si le concept se comprend aisément, son application pose quelque difficulté en
particulier dans le choix des variables. Faut-il en effet comparer les livraisons effectuées au
nombre total de livraisons, ou plutdt choisir le nombre de lignes de commandes, les tonnes ou
encore le chiffre d’affaires ? Naturellement, 95 % sur les tonnes n’est pas identique a 95 % sur

le nombre des lignes de commande...

Aux criteres traditionnels, prix, qualité, délai, flexibilité, et niveau de service, sont venus

s’adjoindre plus récemment les risques et le potentiel de progres.

3.6. Les risques :
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A T’heure ou la technologie permet tout ou presque, on ne supporte plus le moindre
risque : le retard, I’erreur, la panne, la faillite du fournisseur, etc. deviennent de plus en plus
inadmissibles. Le fonctionnement en juste-a-temps de bon nombre d’entreprises n’a fait
qu’accroitre cette peur de 1’aléa. Le niveau au coefficient de risque est alors devenu un des
indicateurs a suive, pour I’entreprise elle-méme, mais aussi pour la société cliente, dans le
cadre de la sélection et de I’audit ses fournisseurs. On analyse ainsi successivement les risques
potentiels externes provenant du marché, de la concurrence, des changes, de la 1égislation,
etc., et les risques internes liés a I’organisation, la technologie utilisée, le niveau de la main-

d’ceuvre, la gamme de produits et son renouvellement.
3.7.  Potentiel de progres :

Le potentiel reprend des éléments subjectifs et objectifs, permettent de juger des
possibilités d’amélioration de la performance de ’entreprise : climat social, 4ge moyen du
personnel, ancienneté, organisation en ateliers technologique, communication dans

I’entreprise, existence de groupes de travail, etc.

Apres avoir optimisé leurs différentes fonctions séparément production puis distribution et
plus récemment achats, les entreprises ont pris conscience que l’amélioration de leurs
performances passait nécessairement par 1’intégration et la vision globale de leur processus.
Le concept de logistique puis plus récemment de supply Chain a permis d’atteindre cet

objectif.'?

2 http://pfeda.univ-lille.fr. (17/04/20174 21 h 30)
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4. Les flux de la chaine logistique
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Schéma N° 01 de la supply chaine B
Analyse du Schéma

La figure N° O1 : ci-dessus illustre une représentation des flux de la chaine logistique.
Elle permet de mettre en évidence les différents flux entre les agents de la chaine logistique.
Pour cela, il est essentiel de comprendre la circulation des informations, de constater que les
échanges ou transferts des données entre les différents acteurs de la chaine logistique. Il s’agit
des informations commerciales notamment les commandes passées entre clients et
fournisseurs, la liste des options désirées pour le produit, la fréquence de livraison si besoin...
Mais les entreprises s’échangent aussi des informations plus techniques: parametres
physiques du produit, gammes opératoires, capacités de production et éventuellement de
transport.

Le flux d’information est de plus en plus rapide grace aux progres des TIC. Le
développement des flux d’informations au sein de la chaine logistique trouve ses limites dans
le besoin de confidentialité entre acteurs. Par ailleurs, le probleme de la qualité des données
véhiculées subsiste, et le risque existe que des décisions soient basées sur des données
erronées ou simplement périmées.

En dehors des flux d’informations, il existe d’autres flux, eux aussi nécessaires pour

3 http://pointdevuemarketing.files.wordpress.com/2007/10/schema-sc.ipg,consulter le 20/04/2017a14h13

)
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que la collaboration se passe parfaitement : les flux financiers et les flux physiques. Ce
dernier, sont également a double sens, se décomposent en plusieurs étapes principales telles
que : I’approvisionnement, la transformation et la distribution. Ces flux représentés en double
sens montrent qu’il peut y avoir des retours dans le cas d’un défaut ou encore d’une anomalie
sur le produit.
Approvisionnement

La logistique intervient des le début de la production pour approvisionner les chaines de
montage, les sites de fabrications, avec les différents éléments provenant des fournisseurs, des
sous-traitants, des sites de productions éclatés... De grandes entreprises ont méme créé leur
propre entreprise logistique pour coordonner les différents sites de production. Apres la
production vient la problématique des stocks de production et de distribution, qui tendent a
étre réduits au minimum pour diminuer les colts et répondre rapidement aux changements du

marché.

Transformation
Elle correspond a la logistique qu’il faut appliquer pour la production du produit fini. C’est
une activité interne a 1’atelier de fabrication. Elle permet aux unités de production de couvrir
les besoins du marché en quantités demandées et au moindre cofit.

Distribution
Elle permet de livrer les produits finis sortant de I’atelier de fabrication aux clients. Les stocks
deviennent cinétiques plutot que statiques, ils se déplacent dans les conteneurs de navires pour
les flux intercontinentaux, dans les remorques des camions, les wagons et les péniches pour
les transports continentaux.

Retour
Elle permet de ramener les produits en différents points de la chaine dans le cas de
I’apparition d’un probléme nécessitant le rappel des marchandises ou pour la récupération et
le recyclage de marchandises en fin de vie.
Les flux financiers : concerne toute la gestion pécuniaire des entreprises : vente des produits,
achats de composants ou de matieéres premieres, mais aussi des outils de production, de divers
équipement, de la location d’entreprise... Et bien slir du salaire des employés. Le flux
financier est généralement géré de facon centralisée dans 1’entreprise dans le service financier
ou comptabilité, en liaison toutefois avec la fonction production par les services achats et le
service commercial. Sur le long terme, il correspond aussi aux investissements lourds tels que
la construction de nouveau batiment et de lignes de fabrication. Encore s’agit-il d’échanges

avec des organismes bancaires extérieurs au réseau d’entreprises.
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5. Incoterms

Dans un contrat de vente, I’accord sur le prix ne suffit pas chaque partie en présence doit
aussi connaitre les frais accessoires inclus dans le prix par exemple : assurance, transport. Le lieu

de remise de marchandise...
Ceci est particulierement important lors de vente internationale, en raison :

v De I'importance des frais annexes.

v De nombre élevé des documents a fournir.

v" Des habitudes juridiques différentes entre I’acheteur et le vendeur.

La chambre de commerce international CCI a mis au point des termes commerciaux
internationaux (incoterm) afin de préciser clairement quels sont les droits et obligations

réciproques de vendeur et de I’acheteur concernant I’acheminement des marchandises.
Définition :
Les incoterms sont les conditions de vente internationale publiée pour la premiere fois en

1936, sont périodiquement révisés pour tenir compte en particulier de I’évolution des modes de

transport.

La derniere révision date de 2010, leur emploie n’est pas obligatoire, mais une fois 'un d’est
retenu dans le contrat de vente, I’application de son contenu devient obligatoire, ils ont pour
objectif d’éviter toute ambiguité, concernant la répartition entre vendeur et acheteur des risques et

[N . . 14
frais liés a I’acheminement des marchandises .

5.1. Role et objectif des Incoterms

- Différence du droit et de langues ;

- Répartir les COUTS et RISQUES de la chaine logistique internationale entre le vendeur et
I’acheteur pour faciliter les échanges ;

- éviter les contestations.

5.2. Le fonctionnement des nouvelles regles incoterms

14
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La commission de International Chamber of Commerce (ICC), dans le but de s’adapter a la
réalité du commerce international, a réformé les regles des incoterms 2000 et les a remplacées par
les regles des incoterms 2010. L’objectif principal est de permettre une meilleure utilisation de

celles-ci dans les opérations de transports de marchandises a I’international.

Ce qui est innovant dans cette nouvelle édition, se sont les simplifications et les modernisations,

qui impactent tous les échanges internationaux.

Les modifications applicables depuis le ler janvier 2011 portent principalement sur la suppression
de quatre Incoterms : DEQ, DES, DAF et DDU, et I’introduction de deux nouveaux Incoterms :

DAT (rendu au Terminal) et DAP (rendu au lieu de destination). 15

Tableau n°02 : les nouvelles regles des incoterms

Les Incoterms 2000 supprimés Les nouveaux Incoterms 2010
DEQ : Rendu a quai - DAT : Rendu au terminal
DAF : Rendu a la frontiere - DAP : Rendu au lieu de destination

DES : Rendu au navire

DDU : Rendu non dédouané

Source : http://www.international-

pratique.com/fileadmin/user_files/pdf/INCOTERMS_MEMO_BILINGUE__INTERNATIONAL_PRATIQUE.pdf

5.3. Etude des incoterms 2010
4.4.1. Les incoterms multimodaux
A) EXW... : Ex Works ou a ’usine :
* Le vendeur a rempli son obligation de livraison quand la marchandise est
mise a disposition dans son établissement.
* L’acheteur supporte tous les frais et risques inhérents a I’acheminement des
marchandises de I’établissement du vendeur a la destination souhaitée.
* (e terme représente 1’obligation minimum pour le vendeur.

B) FCA... : Free Carrier ou Franco transporteur

> Moise (Donald Dailly) :op.cit., p. 47.




e Le vendeur a rempli son obligation de livraison quand il a remis la
marchandise dédouanée a 1’exportation au transporteur désigné par 1’acheteur
au point convenu.

* L’acheteur choisit le mode de transport et le transporteur il paye le transport
principal.

* Le transfert de fais et de risque se fait au moment ou le transporteur désigné
« prend la marchandise en charge ».

C) CPT... : Carriage Paid To ou Port payé jusqu’a....

* Le vendeur choisit le mode de transport et paye le fret jusqu’a la destination
convenue, dédouane la marchandise.

* Les risques sont transférés quand la marchandise est remise a I’acheteur.

* L’acheteur paye donc I’assurance et prend en charge le dédouanement import.

D) CIP...: Carriage and Insurance Paid To... ou Port et Assurance payés
jusqu’au

* vendeur a les mémes obligations qu’en CPT, mais il doit en plus fournir une
assurance contre le risque de perte ou de dommage que peut courir la
marchandise au cours du transport le vendeur dédouane a I’exportation.

* L’acheteur est fortement conseillé de contrdle les risques pour lesquels le
vendeur I’a assuré puisque c’est lui qui prend les risques a sa charge. Il peut
demander a ses frais, une assurance complémentaire.

E) DAT... /Delivered At Terminal ou Rendu au Terminal

* Le vendeur assume tous les risques liés a I’acheminement des marchandises et
a leur déchargement au terminal de port ou au lieu de destination convenu. La
regle incoterm DAT oblige le vendeur a dédouaner les marchandises a
I’export.

* L’acheteur recoit les marchandises au terminal dans le port de destination
convenu et prend en charge le dédouanement import.

F) DAP.../Delivered at Place ou Rendu au lieu de Destination

e Le vendeur a la charge de tous les risques liés a 1’acheminement des
marchandises jusqu’au lieu convenu. DAP oblige le vendeur a dédouaner les
marchandises a I’export. Il n’a aucune obligation d’effectuer dédouanement a

I’importation.
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La Différence entre DAT et DAP c’est que dans le DAT la livraison se fait au

terminal, alors que dans le DAP dans le lieu convenu avec 1’acheteur.

G) DDP.../Delivered, Duty Paid ou Rendu Droits Acquittés

Le vendeur doit assume tous les frais et risques liés a 1’acheminement des
marchandises jusqu’a ce lieu et a I’obligation de dédouaner des marchandises a
I’export et a I'import, ainsi que le paiement des droits et taxes exigibles a
destination.

L’acheteur a pour seule et unique obligation, le déchargement de la

marchandise.

4.4.2. Les incoterms maritimes

A) FAS... /Free Alongside Ship ou franco le long du navire

Les obligations du vendeur sont désormais remplies lorsque la marchandise est
placée dédouanée le long du navire sur le quai ou dans les alléges au port
d’embarquement convenu.

L’acheteur supportera tous les frais et risques de perte ou de dommage dés que
la marchandise aura été livrée le long du navire, notamment dans le cas de
retard du navire ou d’annulation de 1’escale. L’acheteur désigne le

transporteur, conclut le contrat de transport et paye le fret.

B) FOB.../Free On Board ou Franco a Bord du navire

Le vendeur doit mettre la marchandise a disposition au port d’embarquement
désigné, a bord du navire choisi par I’acheteur et accomplir les formalités de
douane a I’exportation, s’il y a lieu.

L’acheteur choisit le navire, paye le fret maritime et 1’assurance et s’occupe
des formalités a I’arrivée. Il supporte aussi tous les frais et risques de perte ou
de dommage que peut courir la marchandise a partir du moment ou elle a été

livrée.

C) CFR.../Cost and Freight Ou Coiit et Fret

Le vendeur choisit le transporteur, conclut et supporte les frais en payant le fret
jusqu’au port de destination convenu, déchargement non compris. Le
chargement des marchandises dédouanées sur le navire lui incombe ainsi que
les formalités d’expédition.

L’acheteur supporte le risque de transport lorsque la marchandise a été livrée a
bord du navire au port d’embarquement, la réceptionne aupres du transporteur

et prend livraison de la marchandise au port de destination convenu.
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D) CIF (Cost, Insurance and Freight ou Coiit, Fret et Assurance)

Le vendeur doit en plus des obligations du CFR a fournir une assurance
maritime contre le risque de perte ou de dommages aux marchandises.
L’acheteur supporte le risque de transport lorsque la marchandise a été livrée a

bord du navire au port d’embarquement, réceptionne et prend livraison de la

marchandise auprés du transporteur au port de destination convenu.'

6

Tableau n° 03 : synthétique des Incoterms 2010 (Répartition des couts logistiques)

Type Incoterms de
De vente Incoterms de vente au départ (V.D) vente a I’arrivée
(V.A)
Cas Dépa | Transport Transport principal Frais
rt principal non acquitté par le vendeur | d’acheminement
Usine | acquitté par le supportés par le
vendeur vendeur jusqu’a
destination
Incoterms
Emballage

Chargement a
I’usine

Pré

acheminement

Douane
Export

Manutention
au départ

Transport
principal

Assurance
transport

Manutention a
I’arrivée

Douane import

Post
acheminement

Déchargement
a l’usine

A

A A

A A

V : Cofit a la charge de vendeur

A : Cout a la charge de I’acheteur

* : non obligatoire

' MOISE(Donald Dailly) :op.cit., p52

Va : Frais vendeur, risque acheteur

E
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Source : https//www.international.pratique.com/incoterme2010+tab

Conclusion :

Ce chapitre nous a permis de comprendre que la logistique est la maniere de mettre a
disposition un produit donné au bon moment, au bon endroit, au moindre cofit et avec la
meilleure qualité. La logistique concerne donc toutes les opérations déterminant le
mouvement des produits tel que localisation des usines et entrepdts approvisionnements,
gestion physique des encours de fabrication, emballage, stockage et gestion des stocks,
manutention et préparation des commandes, transports et tournées de livraison. Elle s’est
désormais fondue dans le concept de « Supply Chain Management » dont 1’objectif et
d’optimiser la gestion des flux, qu’il s’agisse de flux de produit, de flux d’information ou de
flux financiers ; I’entreprise doit les identifier et les gérer afin d’améliorer les prévisions et de

permettre la synchronisation des activités.
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Introduction

Le monde du transport représente un des secteurs économiques les plus complexes et les plus
importants dans le développement global d’une nation. Les échanges sont intimement liés aux
déplacements des personnes, des marchandises et I’'impact du transport sur 1’espace sont

incontournables.

En effet, le domaine du transport comprend quatre modes a savoir les modes terrestre, aérien,
aérospatial et maritime dont le développement est étroitement lié a celui du commerce
international et qui demeurent de trés loin le principal mode de transport de marchandises
dans le monde. On peut dire que le développement des activités commerciales de différents

secteurs se repose sur le transport notamment dans le secteur de I’importation et 1’exportation.

Section 1 : cadre théorique sur le transport

1. Les facteurs liés aux marchandises a transporter :

Différentes caractéristiques des marchandises influencent le choix des moyens de

transport pour toute opération d’acheminement, parmi celles-ci, nous distinguons :

e La nature des marchandises : (périssables, dangereuses, seches, surgelées...). Il
s’agit d’un préalable qui permet de dire si ces marchandises nécessitent des conditions
particulieres de transport.

e Le conditionnement et emballage des marchandises : il peut s’agir du vrac (solide,
liquide ou gazeux), de marchandises conventionnelles (caisse, flts, cuves, billes de
bois, tubes, sacs.), ou de marchandises conteneurisées.

e La quantité de marchandise : elles permettent une estimation juste de la capacité de
transport nécessaire (taille, dimensions, nombre des véhicules de transport).

e Les délais : (de péremption, de livraison.) Afin de classer les modes de transport en
fonction de leur rapidité.

e Les couts: une analyse des couts directs et indirects acquis par mode de transport
permet de comparer les différentes solutions et d’identifier celles qui sont
financierement réalisables et avantageuses.

L’importance que présente chacun de ces facteurs varie selon le contexte et différentes autres
contraintes indirectes et non énumérées dans cet article. Il n’existe donc pas un ordre de

priorité type entre ces derniers.
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2. Les types de transport:

Le transport peut étre effectué par un seul ou plusieurs modes de transport. Le déplacement de
la marchandise peut également dépendre de plusieurs transporteurs. Dans ce cas, on
distinguera :

1.1.Les transports homogenes

Les transports sont homogenes lorsque tous les transporteurs sont soumis a un méme régime
juridique.
1.2.Les transports combinés :

Les transports sont combinés lorsque les transporteurs concernés sont soumis a des régimes
juridiques différents.

1.3. Les transports mixtes :

Les transports sont mixtes lorsque le déplacement de la marchandise nécessite le recours a
plusieurs modes de transport.

1.4. Les transports mixtes superposés :

Les transports sont mixtes superposés lorsqu’un moyen de transport est chargé sur un autre
moyen de transport.

1.5. Les transports multimodaux (ou intermodaux) :

Lorsque le déplacement de la marchandise est effectué en vertu d’un acte de transport unique
et par au moins deux modes de transport différent.

3. les différents modes de transport
3.1. Le transport routier international :

Le transport routier de marchandises et un élément incontournable de toute chaine logistique

du fait de ses qualités propres'” :

— Sa souplesse d’adaptation, notamment en matiére de transport « porte-a-porte » et de
« transport combiné »
— Sarapidité
— La gamme de plus en plus étendue des services offerts par les transporteurs routiers et
leurs réseaux d’agence et de correspondants.
En outre, ¢’est un complément essentiel aux autres modes de transport pour le pré et post
acheminement. Ce transport nécessite souvent I’intervention d’intermédiaires comme les

affréteurs qui mettent en relation chargeurs et transporteurs.

7 JEAN (Belotti) :transport international de marchandises ,édition vuibert ,Paris ,2015, p.132.




Chapitre II : transport des marchandises a I’international

3.1.1. Les moyens de transport routier :

A) Les transports routiers

Trois types de véhicules sont utilisés pour le transport routier :

Les véhicules isolés : camions ;

Les véhicules articulés : tracteurs et semi-remorques ;

Les trains routiers : camions + remorques.

Pour ces trois types de véhicules, la réglementation porte sur :

Le poids total autorisé en charge en fonction du nombre d’essieux ;

La charge maximale par essieu.

B) Les transports routiers sous température controlée

Ce type de transport est désormais une industrie en plein développement puisqu’elle

regroupe déja plus d’un millier d’entreprises exploitant un parc de 60 000 véhicules

assurant le transport de 60 % des denrées périssables.

Il existe trois types de véhicules :

a) les véhicules réfrigérés

Il en existe environ 10 000.un groupe autonome de réfrigération assure la diffusion
d’un gaz permettant de maintenir une température constante de -18 ° C.les plus
gros camions de 40 tonnes offrent un volume de 100 m’.

Pour pallier toute défaillance du systeme de réfrigération, des ateliers de réparation
des dépots de stockage de réfrigération, des ateliers de réparation et des dépdts de
stockage sont implantés tout le long des axes internationaux desservis par ces

véhicules.

b) Les véhicules isothermes

I1 en existe environ 5 000. Ce sont des camions bénéficiant d’une trés bonne
isotherme, mais ne produisant pas de froid .ils sont utilisés pour 1’acheminement
des denrées périssables sans obligation de maintenir une température constante

(fruit) et sur de courts trajets.

¢) Les véhicules polyvalents

I1 en existe environ 45 000. En fonction du contenu de leur cargaison, ils utilisent

ou non la réfrigération.
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3.1.2. La convention du transport routier

La principale convention qui régit ce mode de transport est celle de Geneve signé en 19 mai
1956 entré en application le 02 juillet 1966. Elle est actuellement en vigueur dans la plupart
des pays européens, dits convention CMR «contrat des marchandises par route » elle est

encore appelle Lettre de voiture internationale « LVI ».

Elle est émise pour chaque expédition et signée par le transporteur, elle comprend 51

articles applicables par 36 pays exp : Maroc, Tunis, Grece....

Cette convention est une inspiration de la convention de berne (convention CIM) qui

concerne les transports ferroviaires internationaux.

Tableau n° 04 : la convention de transport routiere

Moyen de transport : Routier

Convention : convention CMR de Genéve

Document : lettre de voiture CMR ou Forwarding Agent Certificat FAC

Emis : Par I’expéditeur en principe (sous sa responsabilité en tout cas) signée par

I’expéditeur en principe (souhaitable), ou par le transporteur.

Remarques : document non négociable, qui ne représente pas la marchandise et ne sera pas
réclamé au destinataire. Preuve du contrat de transport et de la prise en charge des marchandises

en bon état apparent (sauf si les réserves mentionnées par le transporteur.

3.1.3. Les lettres de voiture :
¢ La lettre de voiture CMR :

Lettre de voiture CMR, c’est une confirmation de contrat de transport par la route, elle est
délivrée en trois exemplaires originaux, elle n’est pas négociable, considérée comme une
preuve de bon état des marchandises a la réception par le transporteur, elle est émise pour
chaque expédition et signée du transporteur.

La lettre de voiture contient les principales rubriques suivantes :
I’identification de I’expéditeur et du transporteur ou des transporteurs successifs ;

— TD’identification du destinataire a qui seront remise la marchandise, la lettre de voiture

n’étant pas un document négociable ;

— D’adresse ou doit étre faite la livraison ;
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— le lieu de la prise en compte de la marchandise et la date a compter de laquelle sera
calculé le délai de livraison jusqu’a soixante jours, au-dela desquels la marchandise
sera réputée perdue ;

— laliste des documents accompagnant la marchandise et placés sous la responsabilité
du transporteur ;

— les détails du chargement et les réserves éventuelles des transporteurs au moment de la
prise en compte de la marchandise ;

— les instructions complémentaires de 1’expéditeur ;

— les conventions particulicres : délai de transport, déclaration de valeur.

* Lafeuille de route type UE

Ce document en cinq exemplaires remplace la lettre de voiture CMR lorsque le transport est

soumis a tarification de référence.

Il est établi par le transporteur, il doit étre signé par I’expéditeur et par le transporteur. Il

permet de concrétiser le transport.
3.1.4. Les avantages et les inconvénients de transport routier :

Les avantages :
e transporte tout type de marchandise
e délais et cout de parcours raisonnable, capacité de port et unités de
chargement, varié et adaptés a divers besoins
e les ruptures de charge peuvent étre évitées grace au ferroutage et 1’usage des

UTT (unité de transport intermodale)

Les inconvénients :
e divers facteurs peuvent dégrader la qualité de 1’opération de transport routier et
engendrer des retards difficiles a rattraper (qualité, des infrastructures

routieres, insécurité sur le trajet, coupeurs de route, accidents... etc.)

3.2. Le transport ferroviaire international

Organisation Intergouvernementale pour les Transport Internationaux Ferroviaires (OTIF),

crée en1985. Elle déploie des outils pour faciliter le trafic ferroviaire international.




Chapitre II : transport des marchandises a I’international

Le transport par rail fut au cceur de I’ére industrielle, jouant un rdle central dans le
développement économique des pays d’Europe occidentale, d’ Amérique du Nord ainsi qu’au
Japon. Le rail fut la premiere grande innovation en technologie de transport terrestre et a
fourni une impulsion a une série d’importante mutation en matiere d’affrétement et de

mouvement de passagers.

Le transport par rail est tres flexible en ce qui a trait aux véhicules ; il en existe une variété
affectée usagée. Cette flexibilité est toutefois minée par la fixité des lignes ferroviaire ainsi

que par une distance standard séparant les deux rails d’une voie.
3.2.1 La convention de Bern

Le transport ferroviaire international de marchandises est régi par la convention de berne du
14 octobre 1890. Elle demeure la plus ancienne des conventions internationales de transport.
Le texte de loi de la convention a fait ’objet de plusieurs révisions, conformément a une

procédure prévue des 1’origine de sa création.
3.2. 2. Le document du transport ferroviaire : La lettre de voiture Ferroviaire CIM :

Le document de transport ferroviaire international est la lettre de voiture internationale CIM
(convention internationale de marchandise) constitue une preuve du contrat du transport. Il
matérialise les instructions données a la compagnie de chemin de fer. C’est aussi la preuve de
prise en charge par le transporteur des marchandises en bon état apparent a la date figurant sur

le timbre de la gare expéditrice.

La lettre de voiture est remplie partiellement par I’expéditeur ou son mandataire, qui sont
responsables des mentions portées. Elle est ensuit complétée par la compagnie de chemin de
fer. L’original est conservé par la compagnie de transport ferroviaire et I’expéditeur, le primo-
exportateur se voit remettre le duplicata de cette lettre de voiture. CIM est un document non

négociable'®,
3.2.3. Types de wagon :
Il existe huit types principaux de wagons :

—catégorie «f» trémies ouvertes : ces wagons transportant des minéraux, des matériaux de

terrassement, de la ferraille...

'8 Jean (Belotti) : op.cit., p. 169.
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—catégorie «G et H» : wagons couverts : Ces wagons sont utilisés pour divers types de

transport, notamment de denrées alimentaires non périssables.

—Catégorie « R » : wagon plat : Les wagons plats servent aussi bien a transporter du bois que

des rails ou n’importe quelle autre marchandise longue.
— catégorie « S » : wagon plat pour le transport des produits sidérurgiques.

— Catégorie «T »: wagon — trémies ouvertes : Ces wagons servent exclusivement au

transport de matériaux de terrassement et de minerais.

— catégorie « V » : wagon spécial : exemple : transport de chars pour 1’armée.

— catégorie « Z » : wagon-citerne Transport de Vrac, liquide ou gaz'.

3.2.4. Le contrat de transport ferroviaire de marchandise

Ce contrat est un écrit par lequel I’expéditeur, 1’entreprise primo-exportatrice et la compagnie
de transport définissent leur droit et obligation réciproques. Il est conclu lors que la
compagnie de transport ferroviaire accepte la marchandise et appose le timbre de la gare
expéditrice sur la lettre de voiture internationale. Il est important de savoir que la conclusion
du contrat ne crée pas d’obligations particulieres a la charge de I’expéditeur, I’entreprise
primo-exportatrice. Ce dernier doit cependant fournir un emballage adéquat et prendre a sa
charge le chargement des marchandises sur le moyen de transport pour les expéditions de plus
de 3 tonnes. L’entreprise primo-exportatrice gardera a 1’esprit que les obligations de la
compagnie de transport ferroviaire sont distinctes lorsqu’il s’agit d’expédition de détail et

pour les groupageszo
3.2.5. Avantages et inconvénients de transport ferroviaire :
Avantage :

- Développement du transport combiné et possibilité de port a port
- Fluidité du trafic et respect des délais
- Adaptation aux langues distances et aux tonnages importants

Inconvénient :

* Guide méthodologique « transport de marchandises » édition sétra, septembre 2014, paris, p.46

**Jean Belotti : op.cit., p. 240.
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- Inadapté aux distances courtes
- Réseau ferroviaire limité
- Nécessité un pré et un post-acheminement en dehors du combiné

- Rupture de charge®'

3.3. Le transport aérien international

Le transport aérien de marchandises a connu un trés fort développement durant les trente
dernieres années grace a I’agrandissement des soutes a bagages des avions et surtout avec

I’apparition des gros-porteurs cargo et des combis.

Rapidité, sécurité, régularité et fiabilité sont les qualités essentielles de ce type de transport.
Ce mode de transport de marchandises est devenu le deuxiéme dans les échanges

internationaux en valeur de fret transport.
3.3.1. Convention de Varsovie

Du 12 octobre 1929 est le texte de base qui régit le transport international aérien. Certaines
dispositions ont ét€ modifiées par le protocole de La Haye du 28 septembre 1955. En matiere
de transports de marchandises, cette convention définit essentiellement le document de
transport utilisé, c’est-a-dire la lettre de transport aérien (LTA ou Air ways bill, AWB), et la

responsabilité du transport.
3.3.2. Le document de transport aérien (la lettre de transport aérien)

Le document de transport est la lettre de transport aérien LTA ou Air Way Bill AWB. Ce
document normalisé€ dans le cadre de I'IATA (I’association du transport aérien international),
est établi 1également par 1’expéditeur, le primo-exportateur, en pratique remplie par I’agent de
fret et signé par la compagnie. Tous les LTA sont exclusifs et doivent étre émis sous forme
non négociable. Dans ce cas, les marchandises seront remises a l’arrivée au destinataire

mentionné.

Toute LTA doit étre établie en trois originaux+ (un original pour le transporteur, un pour
I’expéditeur, le primo-exportateur et un qui suit la marchandise et est remise au destinataire).

Le chargeur, le primo-exportateur, reste toutefois responsable des énonciations qui y sont

21Legrand.( G) et Martina (L) : « management des opérations de commerce international », 6°™¢dition
DUNOD, paris, 2003, p.12.
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portées. La LTA est ensuite signée par la compagnie aérienne avant I’embarquement effectif
de la marchandise, et remise au chargeur, le primo-exportateur. Cette signature engage la

e fi 22
responsabilité du transporteur aérien”.

3.3.3. Caractéristique de la lettre du transport aérien (LTA)

- L’expédition peut €tre un groupeur, en cas de LTA de groupage.

- Ne peut étre a ordre, car la LTA n’est pas négociable.

- L’agent émetteur doit étre agréé aupres de I'TATA.

- Utiliser en cas de transports successifs

- Cette monnaie sera celle utilisée sur toute la LTA pour les calculs de prix.

- A remplis en cas d’expédition en valeur déclarée.

- Valeur d’assurance, fixée par I’expéditeur lorsqu’il demande une assurance sur la
police tierce chargeur de la compagnie.

- Peut faire figurer tous les renseignements utiles

3.3.4. Type d’avions

Le transport aérien international de marchandises est réalisé avec deux types d’appareils :
A) Avions mixtes :

Ce sont des appareils. une partie du volume disponible de la cabine principale est réservée aux
équipements nécessaires au transport de passagers, 1’autre partie est aménagée pour le

transport de marchandises.
B) Avions cargos :

Sont des appareils spécialement aménagés et équipés pour le transport de marchandises. Ce

. 23
sont des avions de grand tonnage”.

3.3.5. Les unités de chargement ou ULD (unit load devices) :

*Moise Donald (Dailly) : op.cit., p. 172.
2 Guide méthodologique « transport de marchandises » édition sétra, septembre 2014, paris, p.233.
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A) Palette :

La palette est une plate-forme, généralement en bois, permettant une manutention plus facile
des marchandises. C’est un plateau de chargement qui permet de rassembler des emballages et
de constituer une unité de chargement. C’est une plate-forme de stockage, de manutention et
de transport. Elle est congue pour étre manipulée par des chariots élévateurs (ou transpalettes).
La palette supporte la marchandise et est utilisée a chacune des étapes de la chaine de
distribution. La palette peut €tre en bois en métal en aluminium en plastique, en carton. Dans
I’aérien, les palettes sont en alliage d’aluminium, au double avantage de la résistance et de la

1égereté. Elles sont généralement protégées par un film plastique recouvert d’un filet.
B) Conteneur :

Un conteneur est une boite congue pour le transport de marchandises, suffisamment solide
pour un usage répété, généralement empilable et doté d’éléments permettant le transfert entre
modes. C’est un coffre rigide destiné a contenir la marchandise. Il est muni de pieces de coins
pour en faciliter la préhension et 1’arrimage.
Dans I’aérien, les conteneurs sont en alliages d’aluminium est fermé il en existe plusieurs
types :
Les plus grands, exclusivement embarqués sur avion-cargo, sont de 16 m3, les conteneurs
embarqués dans les soutes des avions passagers sont de 4 m3. Certains conteneurs sont
spécialisés : conteneurs isothermes ou réfrigérants, stalles a chevaux.
3.3.5. Les organismes internationaux :

A) L’organisation de ’aviation civile internationale (OACI) :
Crée en 1944, affilié 2 ’ONU, 191 Etats membres. Son but est de proposer des « normes » et

de «recommandation » visant a développer harmonieusement le transport aérien civil.

B) L’international Air Transport Association (IATA) :
Crée en 1995, est une organisation commerciale qui, sous forme d’association, regroupe 240
compagnies aériennes volontaires lesquelles correspondent 94/du trafic mondial.
Cette association défend les intéréts des compagnies aériennes mondiales en intervenant dans

différent domaines.
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C) conseil international des aéroports (CIA) :

Crée en 1991, elle regroupe 586 membres qui gerent plus de 1600 aéroports dans le monde.
Elle défend les intéréts des aéroports mondiaux aupres des gouvernements et des
organisations internationales".
3.3.6. Avantages et inconvénients de transport aérien :
Avantage :

- Rapidité, sécurités pour la marchandise ;

- Emballage peu cher ;

- Frai financiere et de stockage moindre.
Inconvénients :

- Prix élevé qui limite I’envoi de marchandises denses ou de faibles valeurs ;

- Capacité limitée ;

- Prohibé a certains produits dangereux ;

- Rupture de Charge25 .
3.4.Le transport maritime
Le transport maritime dont le développement est étroitement lié a celui du commerce
international, il reste le premier moyen de transport de marchandises a I’international. 90 %2°
du volume total de marchandise produite et consommée dans le monde sont transportés par

mer, ¢’est le principale mode de transport dans le monde le moins couteux et le plus adapté.

3.4.1. La reglementation du transport maritime de marchandises

Le transport international des marchandises est régi par des conventions internationales. les
regles de Haye (1924) et la convention de Hambourg (1992) qui régissent le transport

.. . . 27
maritime international.

A) La convention internationale de Bruxelles
Convention de Bruxelles de 1924 (dite regle de La Haye) cette convention signée a
Bruxelles le 25 aout 1924, ratifiée par plus de 100 Etats, traite des régles en matiére de

connaissement?®,

** Belotti ( Jean):op.cit., p.213.

*Legrand. (G) et Martina.(L): op.cit., p.12

2 Bejaia port infos, « le bullettin d’information du port de Bejaia », 2014, édité par le département marketing,
p.04.

27Gérard.(L) et Martini(H) : le petit export, édition Dunod, Paris, 2009/2010, p.10

*% JEAN( Belotti) : op.cit., p.248
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Cette disposition a été modifiée dans le protocole de 23 février 1968 qui prévoit que la

convention s’applique i tout connaissement entre ports d’Etats différents lorsque :

+ Le connaissement est émis dans un état contractant, peu importe la nationalité du

navire, du transporteur et du chargeur.

K/

¢ Lorsque la «clause Paramount» est insérée dans le contrat du connaissement,

celle-ci traduit la volonté des parties de bénéficier des dispositions de la

convention.

A Pexportation, la convention s’applique entre un port ivoirien et un port d’un

Etat non-signataire de la convention, si le litige est porté devant une juridiction

ivoirienne par exemple. Le processus varie dans le cas contraire.

A Pimportation, entre le port d’un Etat non signataire de la convention et un

N

port ivoirien, c’est la loi ivoirienne qui s’applique si le litige est confié a une

juridiction ivoirienne. La aussi, le processus n’est plus le méme dans le cas

contraire. Les reégles universelles du droit national entre ressortissants d’Etats

signataires. La convention de Bruxelles prime sur les lois des pays. La réintroduite

dans les reégles de Hambourg, le transport des animaux vivants n’est pas concerné

par la convention

Tableau n° 05 : Les conditions d’application de la convention de Bruxelles

Moyen de transport

Maritime

Convention

Convention de Bruxelles ou régles de Hambourg

Documents

-Express Bill of lading

- sea waybill

- connaissement maritime

-connaissement de transport combine (émis par la
compagnie de transport lorsqu’elle assume aussi
responsabilité d’un pré ou post-acheminement,
-connaissement direct (couvre aussi un pré ou

post acheminement, mais pour lequel la compagnie est
simple mandataire du chargeur

-connaissement FIATA B/L

Emis

Sur la base des indications du chargeur ou de
son commissionnaire, par la compagnie maritime ou
son agent.

Document négociable

Recu de marchandise, preuve de contrat de transport et
titre représentatif de la marchandise, il doit étre présenté
par le Destinataire pour prendre livraison de celle-ci.
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Source : Moise Donald Dailly : logistique et transport international de marchandise, édition 1’harmattan,
Paris, 2013, p.118

B) Les réegles de Hambourg

Il s’agit de la convention des Nations unies sur le transport des marchandises par mer, du
31 mars 1978 et de la loi n°® 66-420 du 18 juin 1966 sur les contrats d’affrétement et de transport
maritime dans la version consolidée du 3 décembre 1988.” Cette convention est entrée en
vigueur le 1¥ novembre 1992, dite aussi «régles de Hambourg », a été ratifiée a ce jour par 31
¢états ; dont aucune grande puissance maritime. Elle pourrait cependant concerne a terme de

nombreux contrat de transport, du fait de son domaine d’application extensif. 30

3.4.2. Le contrat de transport maritime
Le transport de marchandises par voie maritime est un contrat par lequel un chargeur (expéditeur
ou auxiliaire) confie a un transporteur maritime une marchandise a transporter, contre

rémunération d’un prix de transport appelé « fret ».’!

A) Les différents types de contrats
Le transport maritime peut entrer dans le cadre de 2 types de contrats 2

—soit un contrat de transport, c’est-a-dire le chargeur s’engage a payer un fret déterminé, et le

transporteur a acheminer la marchandise d’un port a un autre.

—soit un contrat d’affrétement sous charte-partie.il s’agit de la localisation d’un navire pour une

période de temps déterminée.

B) Les parties au contrat
Les trois intervenants sont >°:

- Le chargeur, qui peut étre I’expéditeur lui-méme, un mandataire de celui-ci (transitaire)

- Le destinataire de la marchandise ou son représentant ;

- Le transporteur, c’est-a-dire I’armateur, qui est généralement représenté par son agent ;

- Le destinataire, qui s’engage a prendre possession de la marchandise et a la payer

Le contrat de transport fait naitre des obligations pour le chargeur qui est, selon les cas

(I’expéditeur, le destinataire ou un transitaire) et le transporteur.

*JEAN Belotti : op.cit., p.248.

%O DENIS (C) et Duphil (F): transport a I’international, édition faucher, Vanves 2009, p.139.

*I JEAN Belotti : op.cit.,p.269.

3> BENSALEM(Siham) :la logistique portuaire, mémoire de master en sciences commerciales, bejaia,2014/2015,
p.28.

** JEAN(Belotti) :op.cit.,p.269/270.
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Tableau n° 06 : les parties prenantes au contrat de transport de marchandise

Le chargeur doit

Le transporteur doit

faire une déclaration écrite de tous les
éléments d’identification la marchandise

-sa nature (dénomination commerciale)

-son conditionnement et son emballage,

-son poids.

Cette déclaration devra étre faite dans

des formes particuliéres pour les marchandises
dangereuses. Le chargeur est responsable de
I’inexactitude de ses déclarations.

Mettre son navire en état de

navigabilité (navigabilité nautique et
commerciale)

.prendre en charge les marchandises, sous
palan en général. Ceci est constaté par le
mate’sreceipt. Cette prise en charge peut
étre bien antérieure en cas de
carrier’shaulage.

.charger en arrimer la marchandise avec
soin.

.emballer de maniére appropriée la marchandise.
-I’emballage doit :

Etre assez solide pour protéger la

marchandise pendant les manutentions et

le voyage.

-maintenir les marchandises par arrimage ou
calage intérieur pour un transport par conteneur.
En matiere d’emballage, il n’y a pas de regles
Prédéfinies, sauf pour le transport de
marchandises dangereuses.si le chargeur a des
doutes, il devra le cas échéant demander conseil
a la compagnie.

Cela lui évitera des réserves, tout en respectant 1
réglementations propres a certains pays comme |
Etats-Unis, la Chine, etc.

.6mettre le connaissement a la demande
du chargeur, apres une vérification

des informations sur la nature, la quantité
des marchandises.

.transporter et garder la marchandise de
facon appropriée et avec soin.
.transborder si nécessaire en cas
d’empéchement de poursuite du voyage.
.décharger la marchandise au port de
destination.

.8tiqueter et marquer les colis.

En transport maritime la majorité des
compagnies réclament :

-un marquage en couleur noire, de 10 cm
Minimum, sur au moins deux faces, dans un
Cadre sombre,

-I’indication du port destination finale
éventuellement de déchargement,

-le nom ou la marque du destinataire,

-le numéro du colis

On peut y ajouter éventuellement (hors cadre) :
-le port de chargement,

-la marque de I’expéditeur, et le pictogramme
de manutention.

Ja livrer de marchandises au porteur du
Connaissement ou de son représentant
(consignataire de la cargaison), lequel

doit I’accepter pour que le contrat de
transport soit considéré comme achevé.
Dans certains pays la marchandise est livrée a
un organisme portuaire.

.I’obligation de notifier I’arrivée du navire
au destinataire, si le connaissement est
personne dénommé ; a la personne

figurant dans la case notifie s’il est a ordre.

Source : MOISE (Donald Dailly) :op.cit. , p.144.
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3.4.3. Le fret maritime

Est le prix du transport de marchandises par voie maritime, le fret est généralement établir au
poids ou au volume en fonction de la nature de la marchandise et de sa destination. on en
distingue le fret de base et les correctifs de fret*,

A) Le fret de base : le fret est le prix du transport de la marchandise, celui-ci est fonction de :

e La nature de la marchandise, de la classe de tarif a laquelle celle-ci appartient pour un
trajet déterminé. Cette classe détermine le taux de fret par unité payante applicable a
I’expédition ;

e La classe ou du volume de la marchandise qui détermine I’ unité payante, tonne ou m;

e L’unité payante est la masse ou le volume a «I’avantage du navire », comme base de
tarification, le plus grand chiffre est retenu.

B) Les correctifs de fret maritime :

Les surcharges conjoncturelles augmentent le montant du fret, on en distingue trois
catégories :

a) La surcharge fuel ou BAF (bunker adjustment factor) : dus a 1’ajustement des prix du
carburant, sont appelés sur —frets de combustible. Ils sont généralement appliqués sous
forme de somme par conteneur. Cette surcharge tarifaire correspond aux fluctuations du
cours du pétrole brut. Compte tenu des consommations des navires modernes, les
compagnies maritimes ont commencé a I’appliquer a la suite du premier choc pétrolier de
1973.elle est restée depuis a 1’ordre du jour.

b) Surcharge monétaire ou CAF (currency adjustment factor)= (coefficient d’ajustement
monétaire) : corrige I’évolution de la devise de facturation du transport (souvent exprimé en
monnaies fortes). Cette surcharge tarifaire correspond aux fluctuations des cours des devises.

La grande majorité des taux de fret maritimes étant calculés en dollars US ($), les
compagnies se couvrent contre les risques de change grace a cette surcharge.

¢) Surcharge d’encombrement portuaire : majoration appliquée sur certaines destinations
ou sur une immobilisation du navire. Les principaux ports soumis a une congestion sont les
ports des pays en voie de développement (ports de golfe Persique, de la méditerranée...)

3.4.4. Les conditions de lignes (liners terms)

Les frais li€s a chacune de ses opérations de manutention a I’embarquement et débarquement
sont supportés dans des proportions variables par le chargeur, le transporteur ou le
destinataire. Ce sont les conditions liner terms qui déterminent cette répartition.

La pratique envisage trois possibilités de ces frais, selon que les marchandises sont placées
au départ et a I’arrivée du navire depuis quai, sous palan ou a bord du navire.

** Cours logistique et distribution internationale
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A) De bord a bord

A I’embarquement, le chargeur supporte les frais d’approche, de mise a I’aplomb sous
palan, de fourniture des élingues d’accrochage, de hissage, de virage et de descente a
bord. Le navire supporte uniquement les frais d’arrimage sauf stipulation contraire.

Au débarquement, le navire supporte uniquement les frais de désarrimage les
destinataires de la marchandise, ou son représentant, s’occupe des autres frais jusqu’a la
mise a quai.

B) De bord a sous-plan

A I’embarquement, le chargeur supporte les frais d’approche, de mise a I’aplomb sous
plan, de fourniture des élingues, d’accrochage, de hissage, de virage et de descente a
bord. Le navire supporte uniquement les frais d’arrimage sauf stipulation contraire.

Au débarquement, I’importateur, ou son représentant, prend a sa charge les frais
éventuels de décrochage, des élingues, prise sous palan, enlévement et mise en magasin.
les frais relatifs aux opérations de désarrimage jusqu’a la mise sous palan sont a la charge
du transporteur.

C) De sous-palan a sous-palan

A I’embarquement, le chargeur supporte les frais d’approche, de mise a I’aplomb sous
plan

De fourniture des élingues, d’accrochage. Le navire supporte les frais de hissage, de
virage

De descente a bord et d’arrimage.

Au débarquement, I’'importateur, ou son représentant, prend a sa charge les frais
éventuels de décrochage, des élingues, prise sous palan, enlévement et mise en magasin.
Les frais relatifs aux opérations de désarrimage jusqu’a la mise sous palan sont a la
charge du transporteur.

D) De sous palan a quai

A I’embarquement, le chargeur supporte les frais d’approche, de mise a I’aplomb sous-
palan, de fourniture des élingues d’accrochage. Le navire supporte les frais de hissage, de
virage, de descente a bord et d’arrimage.

Au débarquement, le destinataire de la marchandise ne supporte en principe aucuns frais
de manutention. sauf, éventuellement, les frais de magasinage s’il proceéde a I’enlévement de
ses marchandises apres le délai prévu par le connaissement maritime.

E) De quai a quai

A T’embarquement, la seule obligation du chargeur est de mettre a disposition la
marchandise a quai. tous les frais de manutention pour la mise a bord sont a la charge du
transporteur.

Au débarquement, la seule obligation du destinataire est de procéder a I’enlévement de sa
marchandise dans les délais prévus par le connaissement maritime. il ne supporte donc en
principe aucuns frais

3.4.1. les documents de transport :
On cite les principaux documents de transport maritime :
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- Le connaissement

- Le manifeste
Ces deux documents sont les plus importants, car ils déterminent le mouvement de la
marchandise. Il servant de support de preuve de gestion et de contrdle de 1’exécution d’un
transport de marchandises sur un navire donné. ils sont émis par 1’agent maritime a
I’issue d’une longue chaine administrative qui fait intervenir divers prestataires. Dans ce

titre en parle plus précisément sur le connaissement maritime.

A) Le connaissement maritime

Le connaissement maritime (Bill of leading) représente un recu de transporteur pour
lequel il reconnait d’avoir prix de livraison des marchandises, la personne a qui les marchandises
sont expédiées est appelé le consignateur sa peut étre 1I’acheteur lui-méme ou un transitaire. Pour
tout autre ajustement pour le compte de I’importateur.

Le connaissement contient le nom de la compagnie de navigation, le nom de 1’expéditeur
ou bien le chargeur, nom et adresse de la personne a prévenir de 1’arrivé de la cargaison,

généralement c’est I’importateur ou toute personne a l'ordre de qui I’expéditeur est fait

(personne qui va recevoir ou de charger la marchandise)

Le connaissement mentionne le nom de navire assurant le transport, les points de chargement et

b
" des

de destination, le lieu ou le traitre doit €tre payé, les marques et les numéros de collés, N
collés, une description de la marchandise (poids, dimensions, et 1’origine de marchandise), la
signature du capitaine de navire ou son représentant, la date de réception de marchandise (date

d’embarquement ou celle de mise a bord) et la signature de 1’exportateur

Les connaissements sont délivré en 3, 4 exemplaires originaux, c’est le seul document qui
permet de transmettre la propriété de la marchandise par le mécanisme de I’endossement, il

représente un titre de propriété, il est aussi négociable et prend 3 formes.

a) Les formes de connaissements :

Le connaissement peut étre expliqué dans une certaine mesure qu’il peut-&tre délivrer sous

. 35
trois formes™ :

**A.Zahi maitre des conférences université d’Alger « Droit des transports », édition tomel, Alger, 2009, p.78.
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- Document a ordres : c’est la forme la plus utilisée, le droit de propriété peut étre transféré
simplement par endossement, on mettant la signature de la personne a ce droit au dos du

document.

- Au porteur : le porteur du document a le droit de propriété par exemple transporteur,

capitaine, il peut transférer par simple remise du document.

- A personne dénommée : seule la personne dont le nom figure sur ce document a le droit de
propriété.

. Les types de connaissements : on a trois types *°:

- Connaissement FIATA : Fédération internationale des transitaires; il est émis par un
transitaire et non par un transporteur.

- Connaissement de transport combiné (multimodale) CTBL : Combine transport bill of
leading; il est émis pour 1’ensemble de transport par un transporteur responsable de toutes les

opérations (pour le transport multimodal)

- Connaissement direct TBL : Through bill of leading; il consiste un contrat unique qui
couvre la totalité des transports, mais chaque intervenant est responsable de la partie logistique, il
prend en charge.

B) Le manifeste
Tous les connaissements, sont repris de maniere résumée dans un document récapitulatif appelé
le manifeste celui-ci voyage avec les marchandises. Il permet au capitaine du navire de connaitre
rapidement la composante de sa cargaison ainsi autorités de police et douaniére d’exercer leurs

contrdles réglementaires.

3.4.6. les différents types de navires

A chaque marchandise son mode de transport alors on distingue, globalement deux types de

navires, les navires spécialisés et les navires non spécialisés.

A) Les navires spécialisés

*Moise Donald Dailly : op.cit. , p.152.
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Les navires spécialises se sont développés avec certains trafics comme celui du pétrole et les

possibilités nouvelles présentées par le progres technique.

Ces navires sont congus pour transporter un type particulier de marchandise bien précis comme

les marchandises en vrac, les produits périssables... etc.”’

Les caractéristiques des navires spécialisés sont I’exclusivité et la spécificité des marchandises a
transporter, les tirant d’eau, ses dimensions sur la longueur, sa largeur et enfin sa nationalité. On

peut citer™ :

a) Les vraquiers

Ce sont des navires citernes. Ils transportent les vracs liquides et les vracs solides.
Les transporteurs des marchandises en vrac et se subdivisent en sous-groupe :

- Les navires citernes qui sont spécialisés dans le transport de produits
Liquides et pétroliers ;
- Les céréalieres réservées au transport des céréales ;
- Les minéraliers pour le transport de charbon coquet et autres produits de mines ;

- Les cimentiers spécialisés pour le transport des ciments ;

b) Les polythermes (les navires frigorifiques)

Ce sont des navires qui assurent le transport des marchandises sous températures
contrOlées, il transporte des produits périssables et exigeants une certaine réfrigération durant
leur transport, comme les fruits ou la viande. Ils incluent de nombreux systémes de réfrigération

et sont souvent rapides.

¢) Les navires spéciaux
Ce sont des navires spécialisés dans le transport du bois en grume.
Selon leur taille, ils sont classés comme des cargos polyvalents.
B) Les navires non spécialisés

Les navires non spécialisés sont aptes a transporter toutes sortes de marchandises emballées et

.. L L . .. . 3
conditionnées. Classés selon leur mode de manutention principal, ces navires sont .

a) Les cargos conventionnels

*’PIERRE (Bauchet) : le transport maritime, édition Economica, Paris, 1992, p.73.
*DENIS (C) et DUPHIL (F) : op.cit., p.142.
**DENIS (Chevalier) et FRNCOIS (Duphil) :op.cit., p.142.
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Les cargos conventionnels sont des navires qui disposent a leur bord de leurs propres moyens

de

manutention (grues, palans); permettent de charger les marchandises dans les cales par des

panneaux coulissants.

b) Les porte-conteneurs

Ce sont des navires destinés au transport de conteneurs, désignés également par le terme anglais

«cellular ships » sont des navires de grande capacité dont certains peuvent transporter jusqu’a

3000 d’EVP; certains ont leurs propres moyens de manutention, ce qui est utile dans certains

ports, notamment africains, souvent dépourvus de moyens de manutention.

c¢) Les navires rouliers

La caractéristique principale de ces navires est de posséder une porte, généralement placée a

I’arriére, a I’origine les rouliers ont été concus pour le transport exclusif de véhicules ou

de

marchandises sur remorque, ils peuvent transporter pratiquement toutes sortes de marchandises.

d) Les navires mixtes
IIs sont destinés a la fois au transport de marchandise et de passagers et leurs véhicules.
3.4.7. Les avantages et les inconvénients de transport maritime :*
Les avantages

- Diversité et adaptation des différents types de navires ;

- Taux de fret intéressant sur certaines destinations ;

- Possibilité de stockage dans les zones portuaires ;

- Tous les points du globe peuvent étre desservis ;

- Utilisation tres répondue de conteneur (gain de temps et de sécurité), réduit le cout
manutention et des assurances.

Les inconvénients

- Délais de transport assez long ;

- Encombrement portuaire de certaines zones ;

- Certaines lignes ne sont pas conteneurisées ;

- Ruptures de charge et manutention source d’avaries ;

- Assurance plus élevée et emballage plus onéreux (coliteux).

“ LEGRAND.(G) et MARTINL.(L) : op,cit.,.p.11.

de
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Section 02 : les intervenants dans le transport international

1. les auxiliaires de transport

Les auxiliaires sont appelés généralement transitaire, sont des intermédiaires entre les
entreprises aupres desquelles ils assurent généralement un rdle de conseil, ils jouent un
role essentiel dans la maitrise du transport domestique et international dont le chargeur

peut leur confier la responsabilité.

Les chargeurs surtout s’ils sont petits doivent s’en remettre aux auxiliaires pour
assurer leurs relations avec les transporteurs qui sont dans le domaine.

C’est donc aux auxiliaires que revient la responsabilité du contact entre 1’offre et la
demande.

Si un pays ne dispose pas d’une infrastructure importante d’auxiliaires, son transport
risque de s’effectuer dans des conditions défavorables pour lui.*!

Nous les classerons par fonctions de leurs spécialisations et de leurs différentes

activités :
1.1.Le transitaire intermédiaire entre la marchandise et le transporteur
Son champ d’activité est principalement celui du transport de marchandises diverses.

Il est rémunéré soit par un forfait sur toute la logistique de 1’opération soit par une

facturation sur chaque opération.

Le transitaire est ’interlocuteur du transporteur aérien ou maritime et de I’exportateur
ou de I’'importateur. Il a, selon mission qui lui est confiée, la position de mandataire ou

.. . 42
de commissionnaire de transport.

*' PIERRE (Bauchet) : op.cit., p.62.
“Ibid. ,p.63.
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Tableau n° 07 : les fonctions de transitaire.

Mandataire Commissionnaire

S’organise en fonction des instructions de
son commettant.

Exécute les ordres de son mandat.

Ne choisit pas ses prestataires qui lui sont Choisit les transporteurs pour compte de
imposés par le chargeur. chargeur.

Est responsable des fautes des prestataires

N’est responsable que de ses fautes. )
et des siennes.

Répond a une obligation des moyens. Répond a une obligation des résultats.

Source : jean (Belotti) : op.cit, p.

1.2. L’activité des auxiliaires par mode de transport :

1.2.1. Tous modes de transport — multimodale —

» Opérateur de transport multimodal : OTM; cet opérateur organise tous types
d’expédition, il est utile particulicrement pour les expéditions par conteneur, c’est
commissionnaire.

» Commissionnaire a gréent douane : est un mandataire autorisé par I’administration de la
douane, a dédouaner les marchandises pour le compte d’autrui.

1.2.2. Transport maritime :

» Commissionnaire de transport maritime : il organise les expéditions et les opérations

portuaires (stockage, chargement, déplacement).

» Agent maritime : ¢’est un mandataire des compagnies maritimes.

» Transitaire portuaire . c’est un mandataire qui assure la prise en charge de la

marchandise pour sa mise a bord ou sa réexpédition apres le déchargement.

» Groupeur : c’est un commissionnaire qui réunit les expéditions de petite taille pour

remettre des conteneurs complet a la compagnie maritime ou transporteur.

» Consignataire de navire . ¢’est un mandataire, il est représentant de I’armateur.

1.2.3. Transport aérien :

» Agent de fret aérien : il peut étre mandataire ou commissionnaire, il signe les documents
de transport, il est émié la lettre de transport aérien LTA pour le compte de la compagnie.
» Groupeur du fret aérien : il est commissionnaire, il regroupe les expéditions de petite

taille pour former des palettes completes ou ULD.
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1.2.4. Transport routier :

» Groupeur routier : il est commissionnaire, il constitue des camions complets qu’il
se charge ensuite de faire transporter.

» L’ affréteur — routier : il est commissionnaire, il met en relation les chargeurs et les
transporteurs pour la réalisation d’une expédition compléte.

2. La douane

Pour mettre en ceuvre la stratégie d’industrialisation par le développement des
exportations de produits manufacturés, les pouvoirs publics du pays en développement
doivent ceuvrer a I’amélioration continue du processus de dédouanement des marchandises a
I’importation et a I’exportation.

Les services douaniers chargés de contrdler les importations et les exportations de produits les
plus divers qui entrent ou qui sortent d’un territoire national.

IIs sont habilités a lever des taxes et des droits et appliquer les lois relatives aux échanges
internationaux™’.

2.1. Mission de la douane

- Mission protection : exerce certains controles (contre fagon, trafics illicites, sanitaires,
vétérinaires).

- Mission fiscale percoit les droits et taxes (la taxe intérieure sur les produits pétroliers,
la TVA, le droit de consommation sur les tabacs et sur 1’alcool).

- Mission économique élaborer et diffuses les statistiques du commerce extérieur (les
tonnages a I’importation et a I’exportation, la valeur des marchandises a
transportées)44.

2.2. Les procédures douanieres

Les procédures douaniéres concernent le traitement administratif des dossiers de douane. On
distingue généralement deux procédures : procédure de droit commun et les procédures
simplifiées.

2.2.1. La procédure de droit commun

Elle prévoit des délais de dédouanement trés court ainsi que le dépot immédiat d’une
déclaration en détail et I’utilisation du document administratif unique DAU. Elle doit étre soit
manuelle, soit informatisée. La déclaration doit accompagner un certain nombre de documents

qui sont :

“*Moise Donald Dailly : op.cit., p. 415.
“ Ibid., p.416
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- La facture commerciale

- Des titres de transport

- Laliste de colisage

- D’autres documents éventuels (licence d’importation ou d’exportation, certificat de

circulation, etc.).

2.2.2. Les procédures simplifiées :
Trois types de procédures simplifi€es sont offerts aux opérateurs, qui ont pour objectif
d’atténuer le formalisme de la réglementation douaniere et une réduction des délais.

A) La procédure de déclaration simplifiée
Elle permet de disposer de la marchandise dans des délais tres réduits sans attendre la fin des
formalités douanieres. Les déclarants déposent une déclaration incompléte (DSI pour
I’importation et DES pour I’export). IIs régularisent par une déclaration complémentaire
globale.
Les opérations ont également la possibilité de fournir les informations nécessaires aux
douanes avant I’arrivée de la marchandise et accéleérent ainsi les éventuels controles.
Les déclarations anticipées peuvent étre transmises par informatique ou télétransmission
(DSAI a I'import, DSAE a I’export).

B) La procédure de dédouanement a domicile (PDD)
Permets le dédouanement des marchandises directement a partir des installations du titulaire
de la procédure, sans passage par le bureau de douane. Elle est toutefois soumise a
I’établissement d’une convention et réservée aux usagers effectuent au moins cinquante
opérations par an. Elle présente les avantages suivants : le dédouanement s’effectue dans les
locaux de I’entreprise, aucune déclaration n’est a déposer a chaque opération, une déclaration
récapitulative est déposée en fin de période.

C) La procédure de dédouanement express (PDE)
Elle concerne les envois express réalisée par les sociétés spécialisées. Elle est essentiellement
fondée sur I’utilisation des données commerciales disponibles dans I’entreprise. En effet, la
douane utilise les documents commerciaux établis par 1’entreprise ou exploite des échanges
de données informatisées (EDI) entre le systéme informatique de 1’entreprise et le sein.
Les informations contenues dans la déclaration simplifiée peuvent étre transmises a la douane

o . . . R . 45
avant I’arrivée des marchandises, ce qui permet de disposer de celles-ci des leur arrivée ™.

* Ghislaine (Legrand) et Hubert (Martini) : « gestion des opérations import-export », édition Dunod, paris,
2008, p.78.
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2.3. Les régimes douaniers
Le régime douanier est un statut juridique donné a la marchandise a I’issue de son
dédouanement. I détermine si les droits et les taxes seront acquittés ou non, si les contrdles
du commerce extérieur seront accomplis ou non. Le régime douanier se compose du régime
économique et du régime spécifique.
2.3.1. Les régimes définitifs
Les régimes définitifs se différent a I’importation et a I’exportation de marchandises sont les
deux régimes douaniers qui de traduisent par I’entrée ou la sortie définitive des produits sur
un territoire douanier donné.
A) Lerégime d’importation
Il donne lieu a I’établissement d’un document administratif unique et le paiement des droits et
taxes a travers deux procédures : la mise en libre pratique (MLP) et la mise a la
consommation (MAC)46.
Le régime de mise en libre pratique : est une opération douaniere qui conduit a I’application
des mesures tarifaires et réglementations communautaire :

- Paiement des droits de douane, des droits anti-dumping

- Application de la réglementation communautaire

- Application de la politique agricole commune pour les produits concernés
La mise a la consommation : ce sont des mesures commerciales nationales a appliquer : —
production d’une déclaration.

- Paiement de la TVA, les taxes intérieures de consommation produits pétroliers, droit

indirect sur I’alcool, taxes parafiscales.

B) Lerégime d’exportation :
La douane considére une exportation que lorsque des marchandises quittent un territoire vers
un pays tiers.
La TVA n’est pas applicable aux marchandises exportées, I’entreprise déduit la TVA sur les
consommations intermédiaires nécessaires a son activité*’.
2.3.2. Les régimes économiques
A) A Pexportation
Le choix d’un régime douanier procede d’une certaine logique qui consiste a combiner au
mieux les différentes possibilités offertes, pour gagner du temps, pour limiter des dépenses en

tenant compte des contraintes de production et des objectifs de commercialisation. Il existe

**Moise Donald ( Dailly) : op.cit., p.478
“Corinne Pasco, « commerce international », 4°™ édition, Dunod, paris, 2002.p.92
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également un régime a I’exportation qui permet d’effectue des opérations dans un pays tiers
ces régimes comprennent les régimes douaniers de la fonction utilisation, stockage,
transformation.

a) Les régimes douaniers de la fonction utilisation :
L’exportation temporaire des marchandises en vue de leur utilisation a 1’étranger s’effectue
dans le cadre du régime des retours.
Ce dernier il permet aux marchandises communautaires qui reviennent apres utilisation a
I’étranger d’étre réimportées en franchise de droits des taxes.

b) Les régimes douaniers de la fonction stockage :
Ce régime permet de stocker des marchandises, sous controle douanier destiné aux marchés
étrangers, non encore vendues ou devant étre expédiées ultérieurement.
Stockage des marchandises peut étre effectué dans des entrepdts de différentes catégories de
type : I’entrep6t public, I’entrepdt privé banal, I’ entrepdt privé particulier.
A I’exportation, les exportateurs peuvent bénéfice de tous les avantages attachés a cette
opération douaniere :

- Préfinancement des restitutions pour les marchandises.

- Exonération de TVA

c) Les régimes douaniers de la fonction transformation :
C’est la fonction transformation a 1’exportation qui permet a I’entreprise exportatrice
d’expédier temporairement des marchandises, dans ce cas il est nécessaire d’utilisation les
régimes de perfectionnement passif.
Le perfectionnement passif : il permet aux entreprises de faire ouvrer, monter, transformer ou
réparer des marchandises dans un pays tiers, puis réimporter les produits compensateurs en

exonération totale ou partielle des droits et taxes exigibles48.

C) A Pimportation
Les régimes douaniers économiques pour I’importation peuvent avoir des répercussions sur
les activités industrielles et commerciales, notamment sur les entreprises qui transforment
localement les matieres premieres en produits finis et semi-finis en ce sens que la production
industrielle nécessite des achats et approvisionnements au plan national comme sur le plan

international.

**Moise Donald (Dailly) ; op.cit., p.480
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a) Les régimes douaniers de la fonction utilisation :

La fonction utilisation est I’admission temporaire qui permet sous certaines conditions
d’importer en exonération totale ou partielle des droits et taxes, des marchandises, pour les
utiliser temporairement a diverses fins :

- Présentation dans des foires, expositions, essais, réalisation de travaux, etc.

b) Les régimes de la fonction stockage :

Les importateurs peuvent stocker, en suspension de droit et de taxes. La durée de séjour n’est
pas limitée.

¢) Les régimes douaniers de la fonction transformation :

Ce régime permet a I’entreprise d’importer temporairement des marchandises (des matieres
premieres) pour les transformer a d’autres fabrications sans acquitter de droits et taxes, puis
de réexporter les produits finis en bénéficiant d’une exonération de droits et taxes.

» Le perfectionnement actif : ce régime permet a une entreprise d’importer
temporairement, en provenance de pays hors du territoire, et en suspension de droit et
taxes, des produits appelés a subir une ouvraison, transformation ou réparation avant
étre réexportés comme produits compensateurs.

Deux procédures de mise en ceuvre sont utilisées :

- Le systeme de la suspension ;

- Le systéme de rembours.

» Transformation sous douane : ce régime a été congu pour pallier I’incidence négative
de certaines anomalies tarifaire, lorsque les marchandises de base sont soumises a des
droits de douane plus élevés que les produits issus de leur transformation. Cette
situation peut, en effet contribue au déplacement de certaines activités économiques de

pays vers des pays tiers™.

*® Jean Belotti : op.cit., p.90.
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Conclusion

Le transport et le moyen d’acheminement des marchandises échangent par voie terrestre,
maritime, aérienne, les transports incluent la nature des produits transportés et le mode de

transport concerné.

Le transport multi mode nécessite des intervenants qui jouent un role essentiel dans la

maitrise du transport domestique et international.

Nous pouvons dire que le transitaire reste 1’intervenant le plus déterminant parmi les
autres dans les opérations du processus de transport maritime, car il empreint tous les roles

des différents intervenants.

Enfin, les opérations de dédouanements sont d’une importance capitale, car plus elles se font
rapidement et efficacement, plus sa accentue les opérations d’importation et d’exportation, et

cela grace au travail du transitaire qui reste déterminant.
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Introduction

Le transport international de marchandises occupe une part de plus en plus importante dans
les échanges entre les pays. Le transport maritime est donc un instrument privilégié des
échanges internationaux et a connu plusieurs révolutions pour s’adapter au fil du temps a
I’évolution des échanges. Le terminal a conteneur a besoin d’étre organisé et entretenu au
quotidien, d’ou la nécessité d’une gestion rigoureuse et un suivi minutieux de ces terminaux.
Un port qui se vent a vocation universelle, 11 faut pouvoir disposer de terre pleine aux
abords des quais a I’outillage et I’équipement de 1’exportation : engins, entrepot spécial et

surtout d’un personnel performant pour recevoir et traiter la marchandise arriver.

Les entreprises de manutention et les établissements portuaires qui sont naturellement les
acteurs clés dans les mutations des transports maritimes sont contraints a s’adapter aux
nouvelles donnes, car I’avénement du conteneur a entrainé des mutations dans le transport
maritime en développant et en renfor¢ant I’importance relative des lignes régulicres,

permettant ainsi un abaissement du cofit du transport et favorisant le transport multimodal.
Section 1 : Présentation générale de La BMT

Pour faire connaitre 1’entreprise prestataire de services nous allons évoquer tout d’abord
I’historique de BMT, en suite, la situation géographique de BMT et enfin, la présentation des

différentes structures de BMT et leurs activités.
1.1 Création (Joint venture) :

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

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

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

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

Sur accord du gouvernement « BMT » Bejaia Méditerranéen Terminal a vu le jour
avec la jointe venture de I’entreprise portuaire de Bejaia (EPB) a 51 % et PORTEK une

société singapourienne a 49 %, PORTEK est un opérateur de terminaux spécialisé dans les
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équipements portuaires il est présent dans plusieurs ports dans le monde. Aujourd’hui Bejaia

Mediterranean Terminal « BMT » est une Spa au capital de 500 000 000 00da.

4 4

Entreprise Portuaire Bejaia Entreprise singapourienne

EPB (51%) PORTEK (49 %)

1.2 Définition de la BMT :

BMT est créée comme une société par actions, c’est une entreprise prestataire de
services spécialisés dans le fonctionnement, 1’exploitation, et la gestion du terminal a
conteneurs. Pour atteindre son objectif, elle s’est dotée d’un personnel compétent
particulierement formé dans les opérations de gestion du terminal. Elle dispose d’équipements
d’exploitation des plus perfectionnées pour les opérations de manutention et d’acconage afin
d’offrir des prestations de services de qualité, d’efficacité et de fiabilité en des temps records

et a des Cofits compétitifs. BMT offre ses prestations sur la base de 24 h/7].

Le niveau de la technologie mis en place et la qualité des infrastructures et équipements

performants (portiques de quai, portiques gerbeurs) font aujourd’hui du port de Bejaia et de

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

1.3 La structure de I’entreprise :

1.3.1 Direction générale (DG) :
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A sa téte le directeur général qui gere I’entreprise, a le pouvoir de décision, administrer
I’entreprise, assigner des directives pour les différentes structures et faire entre les directions

de I’entreprise.
1.3.2 Direction des ressources humaines (DRH) :

v' Service personnel :
Mettre en ceuvre des systemes de gestion intégrée a la stratégie de I’entreprise et qui traduise

une adéquation entre les impératifs économiques et les attentes du personnel.

Pour cela la véritable importance de cette structure réside dans la recherche de meilleur
potentiel, le conservé on lui offrant les meilleures conditions (salaire, climat de travail et

environnement, formation.).

v Service des moyens généraux :

Chargé des achats et de la gestion des stocks de 1’entreprise.

v Service hygiéne et sécurité :
Assure la sécurité de la marchandise, du parc a conteneurs et la propreté de 1’entreprise et de

son environnement.
1.3.3 Direction des opérations (DO) :

Assure la planification des escales, de parc a conteneurs et la planification des ressources

(humaines et matériels).

Elle prend en charge les opérations de manutentions, comme la réception des navires-porte-
conteneurs et leurs chargements et déchargements, comme elle suit les opérations de
I’acconage tel que : le suivi des livraisons, dépotages, mise a disposition des conteneurs

vides, traitement des conteneurs frigorifiques.
1.3.4 Direction marketing (DM) :

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

I’amélioration de la qualité des services.
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v" Service commercial :

Suit la facturation, la gestion de portefeuille client et le recouvrement des créances.

v Département informatique :
Assure le bon fonctionnement du CTMS, la maintenance du parc informatique de 1’entreprise

et le développement de nouvelles applications aux différentes structures.
1.3.5 Direction des finances et de comptabilité (DFC) :

Procede a I’enregistrement de toutes les opérations effectuées par 1’entreprise au cours de

I’année .Elle est constituée de deux services :

v Service de comptabilité :
Procede au controle et I’enregistrement de toutes les factures d’achat, de présentation et

d’investissement, établissement des reportings et des situations comptables.

v" Service des finances :
Procede au réglement de toutes les factures d’un coté et de I’autre a I’encaissement de
toutes les créances de I’entreprise €émis a la banque, ainsi que 1’analyse des tableaux de
bord de la société.
1.3.6 Direction technique (DT) :
Assure une maintenance préventive et curative des engins du parc a conteneurs.

1.4 Situation géographique :

v" BMT se situe au niveau du port de Bejaia, ce dernier est implanté au centre du pays et
jouit d’une situation géographique stratégique.

v' Elle se trouve a proximité de la gare ferroviaire, a quelque minute de 1’aéroport de
Bejaia et reliée au réseau routier national qui facilite le transport des marchandises
conteneurisées de toute nature vers I’arriere-pays et vers d’autres destinations telles
que la banlieue d’ Alger.

Position GPS : I’attitude nord : 36° 45 24
Longitude est : 05° 05> 50 **
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1.5 Situation du terminal a conteneurs

I SURFACE DENTREPOSAGE COUVERTE [l ZONE DACTIVITE OCCUPEE
[N STRUCTURE ADMINISTRATIVE I TERMINAL A CONTENEURS
I INSTALLATION SPECIALISEE M EXTENSION DES INFRATRUCTURES

ZONE DE MANUTENTION
I SURFACE DENTREPOSAGE NON

1.2 Les activités principales de la BMT et ces missions
1.2.1. Les missions de la BMT :

L’activité principale de la BMT est le suivi, la gestion et I’exploitation du terminal a

conteneur. BMT a pour mission principale de :

v" Traité dans les meilleures conditions de délais, de colts et de sécurité,
I’ensemble des navires-porte-conteneurs et des conteneurs.
v La manutention sur navire aussi bien le chargement et le déchargement des
conteneurs et leurs entreposages dans les zones de stockage.
v Le service d’acconage sur les aires spécialisées ainsi que leurs livraisons.
v Le déchargement des céréales selon les capacités de la BMT.
Pour se faire, elle est dotée d’équipements performants et de systéme informatisé (CTMS) liés
a la logistique pour pouvoir a la fois offrir des services de qualité, avec efficacité et fiabilité,

ainsi que de satisfaire les différents besoins des clients.

3
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1.2.2. Opérations du terminal :

Bejaia Mediterranean Terminal recoit annuellement un grand nombre de navires pour
les quels elle assure les opérations de planification, de manutention et d’acconage avec un

suivi et une tracabilité des opérations.
A) Opération de planification :

v’ Planification des escales : programmation des accostages et des postes a quai.
v' Planification déchargement/chargement.
v" Planification du parc a conteneurs (visite, dépotage, enlévement et restitution
des conteneurs vides au parc).

v" Planification des ressources : équipes et moyens matériels.

B) Opération de manutention :
Elle comprend les opérations :

v d’embarquements, de débarquements des conteneurs.
v' Laréception des navires-porte-conteneurs.
Elle est opérationnelle de jour comme de nuit, répartie en deux shiftsde 7ha 13 hetde 13 h

a 19 h avec un troisieme shift over-time optionnel qui s’étaler jusqu’a 7 h du matin.
C) Opération d’acconage :

Transfert des conteneurs vers les zones d’entreposage
Transfert des conteneurs frigorifiques vers les zones « reefers »
Suivi des visites du conteneur par les services concernés
Changement de position des conteneurs

Suivi des livraisons et des dépotages

AN NN N NN

Suivi des restitutions et des mises a quai
v Mise a disposition des conteneurs vides pour empotage

1.2.3 Les objectifs de la BMT :

- faire du terminal a conteneurs de BMT une infrastructure moderne a méme de
répondre aux exigences les plus séveres en matiere de qualité dans le traitement du

conteneur.
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- La mise a disposition d’une nouvelle technologie dans le traitement des conteneurs
pour :

Un gain de productivité.

Une réduction des cofits d’escale.

Une fiabilité de I’information.

Un meilleur service.

Sauvegarder la marchandise des clients.

Faire face a la concurrence nationale et internationale.

D N N NN SN

Propulser le terminal au stade international.

v Gagner des parts du marché.
- Pour les conteneurs le passage de 20 a 30 conteneurs 1’heure.
- Laréalisation de 150 000 EVP a I’horizon de 2015

- Lacréation et la gestion d’un centre de formation.
Section 02 : la gestion du conteneur
2.1. Historique du conteneur

Le conteneur a été inventé dans le souci de diminuer les cofits d’exploitation des armateurs.
Mais apres son introduction dans la chaine de transport, il a été constaté qu’il était en réalité

I’emballage le plus sécurisant pour le transport de marchandises.

Le conteneur est une innovation due a un transporteur routier américain, Malcom Mac Lean
en 1956. Il eut I'idée de transporter par bateau des remorques de camion, puis de dissocier la
caisse du chassis de la remorque, ce qui donna naissance au conteneur. C’est une boite
destinée a faciliter la manutention et le transport de toutes sortes de marchandises, qui ne sont

ni en vrac comme le charbon, ni liquide comme les hydrocarbures.

Au départ, les marchandises étaient arrimées dans les cales des navires avec leurs emballages
originaux. Le développement des échanges internationaux a fait accroitre le fret maritime. Le
chargement et le déchargement des anciens cargos nécessitent alors plus de temps. Ce temps
passé a la manutention constitue un facteur qui limite la croissance des profits des

transporteurs. La solution a ce probléme a alors conduit les transporteurs a 1’idée de
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I’unitarisation de leurs marchandises car un navire porte - conteneurs de 2 500 EVP est plus

économique a la tonne/mile transportée qu’un cargo conventionnel.

Le conteneur connait alors une utilisation intensive car aux yeux de I’exportateur il présente
I’avantage d’une grande souplesse alliée a la capacité d’une continuité de transport (sans
rupture de charge) d’un bout a 1’autre de la chaine de transport. Dans le domaine du transport,
un conteneur, est un cadre métallique, en forme de parallélépipede, concu pour le transport de

marchandises par différents modes de transport.

Ainsi, grice aux conteneurs, les opérations de manutention dans les ports sont
considérablement simplifiées, les temps de chargement et de déchargement des navires sont
divisés par deux et plus. De méme les marchandises empotées chez 1’expéditeur et dépotées
chez le destinataire, voyagent de maniere sécurisante, réduisant les pertes, les casses et les
vols. Cependant en raison de leur utilisation internationale, les conteneurs ont été congus

suivant des normes standards.

2.2. Définitions de conteneurs

Un conteneur est une boite congue pour le transport de marchandises, suffisamment solide
pour un usage répété, généralement empilable et dotée d’éléments permettant le transfert entre
modes. C’est un coffre rigide destiné a contenir la marchandise. Il est muni de pieces de coins
pour en faciliter la préhension et I’arrimage. La norme ISO 6346:1995 [16] fournit un systeme
pour I’identification et la présentation d’informations Relatives aux conteneurs. Les longueurs
les plus courantes sont 20 pieds et 40 pieds. Les indications portées sur les boites permettent
de controler en permanence 1’identification de chaque conteneur”".
Il existe différents types de conteneurs :
2.2.1. Conteneur standard ou sec « dry » ( figure 1).

Ce sont des conteneurs fermés ayant un toit, des parois latérales et des extrémités rigides.

IIs sont équipés de portes a une extrémité et sont congus pour le transport de produits de

toutes sortes.

*Guide méthodologique : transport de marchandises, édition sétra, Paris, septembre 2014, p.31.
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Figure 1 : conteneurs standards

2.2.2. Conteneur « open top », a toit ouvrant (figure 2).

Dont le toit est une bache escamotable. Il s’agit d’un conteneur dont la structure est adaptée
au transport de marchandises en vrac solide. Ils sont équipés de trappes de chargement sur le
toit, et de trappes de déchargement au bas d’une extrémité (avant ou arriere).

2.2.3. Conteneur-citerne « tank » (figure 3).

Ces conteneurs sont composés de deux €léments de base : la citerne et 1’ossature. Elles
doivent correspondre a des spécificités techniques bien précises (essais, soupapes...) en
fonction des produits transportés. Les citernes du parc sont classées en deux catégories :
alimentaires et chimiques.

2.2.4. Conteneur «flat» (figure4): ouvert sur les cotés et le dessus, permettant un
empotage par le haut, et adapté par exemple pour les chargements dépassant en hauteur.
2.2.5. Conteneur réfrigéré «reefer » (figure 5). Ce sont des conteneurs a caractéristiques

thermiques (parois isolées) munis d’un dispositif de réfrigération et de chauffage.

E
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Figure 4. Conteneur « flat » Figure 5. Conteneur « Reefer »

(réfrigéré)

2.3. Les différents types de normes appliquées aux conteneurs

Il existe certaines normes applicables aux conteneurs et caisses mobiles. Ces normes sont

établies par plusieurs organismes de standardisations.

2.3.1. La norme ISO

Elle régit les conteneurs chargés du transport des marchandises et palettes. Les normes ISO
sont répertoriées sous un code reconnu universellement sous le nom de code 1250.

L’International Standard Organisation ou 1’Organisation internationale de Normalisation

E
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(ISO) a codifié la construction des containers sous les normes ISO 668 et ISO 1496. Ces
normes concernent non seulement les dimensions intérieures et extérieures des conteneurs,
mais également les régles de construction pour garantir la sécurité de la manutention, du

gerbage et du transport.

2.3.2. Les dimensions du conteneur

La norme ISO permet de standardiser la dimension des conteneurs en circulation dans le
monde. Plusieurs dimensions sont en service, mais certaines catégories tendent a disparaitre
laissant essentiellement la place aux conteneurs de 20 pieds et 40 pieds dont les dimensions
seront résumés dans les tableaux ci-apres. L’unité de mesure de la conteneurisation est ’EVP
(Equivalent Vingt Pieds) ou en anglais TEU (Twenty Equivale Unit) qui correspond a un

conteneur de 20 pieds.

Tableau n° 08 : Dimensions extérieures maximales

Type Longueur Largeur (mm) | Hauteur (mm) | Poids vide en
(mm) tonnes

20 pieds 6058 2438 2591 22t

40 pieds 12192 2438 2591 35t

1 pied =304,8 mm

Tableau n° 09 : Dimensions intérieures minimales

Type Longueur Largeur (mm) | Hauteur (mm) | Volume en m’
(mm)

20 pieds 5867 2330 2350 33m’

40pieds 11998 2330 2350 67 m’

2.3.3. Les normes de construction

Le plancher : en bois d’une épaisseur de 28 mm, résiste au passage de chariots de plus de 5

tonnes.
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L’armature : constituée de cadre en acier de 5 mm, permet de supporter le poids de 5 autres
conteneurs posés par-dessus, soit une masse de plus de 125 tonnes, reposant uniquement sur

les 4 coins du conteneur.

Le toit : en acier, épais de 1,5 mm doit pouvoir supporter une charge de 300 kg sur une

surface de 60 cm x 30 cm (soit le poids de 3 ou 4 dockers) sans subir aucune altération.

Les pieces de coin : La particularité des conteneurs réside dans I’adoption des pieces de coin
ou « coins ISO ». Chacun des huit coins du conteneur est équipé d’un cube en acier percé sur
trois cOtés ajusté au millimetre pres et dont les dimensions et la position sont les mémes

partout dans le monde.

Avec les dimensions et les normes de construction, le numéro d’identification représente le

troisieme pilier de la standardisation.

2.3.4. — Le Numéro d’identification ou alpha-codes ISO

Le Bureau International de la Conteneurisation a proposé deés 1969 un code d’identification
internationale des conteneurs. Ce code a été normalisé par I’'ISO sous la dénomination de
ISO 6346 — Conteneurs pour le transport de marchandises - codage, identification et

marquage.

Exemple de code ISO : CMAU 153192 1.

Chaque conteneur est ainsi repéré par un numéro d’identification qui lui est propre tout au

long de son existence.

Ce numéro est constitué :

- D’un code de propriétaire ou opérateur de 4 lettres (MSKU, MAEU, CATU, BSIU,
etc.)

- D’un numéro de série de 6 chiffres arabes

- D’un chiffre d’autocontrdle destiné a valider I’exactitude de 1’enregistrement et la

transmission de données
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Seuls les codes ISO enregistrés aupres du BIC peuvent étre utilisés comme marque d’identité
unique des conteneurs dans tous les documents de transport international et de déclaration en

douane.

2.4. Les avantages et inconvénients du conteneur

Les avantages

Les avantages li€s a I’ utilisation des conteneurs sont nombreux.

e Standardisation a I’échelle mondiale ;

e Solide et gerbable (empilable), donc tres adapte au transport maritime et fluvial ;

e Sécurisation des marchandises (protection contre vol, les chocs, I’environnement) ;
e Dimensions adaptation aux normes maritime et du ferroviaire ;

e Durée de vie moyenne 10 a 15 ans.

Les inconvénients

En dépit des nombreux avantages rattachés a 1’usage du conteneur, quelques inconvénients

peuvent également étre soulignés :

e Investissement et entretien couteux (moins cher toutefois qu’une semi-remorque ou
qu’une caisse mobile) ;

e (Consommation d’espace.
2.4. Les procédures du traitement d’un conteneur a BMT
Bejaia méditerranéen terminal « BMT » assure plusieurs prestations pour le traitement des
conteneurs soit a I’import ou a I’export selon les procédures suivantes :
2.4.1. Le traitement du conteneur a I’import
Lors de I’arrivée du navire au port de Bejaia est mis en attente dans la zone de mouillage
(rade) pendant une durée qui varie d’un navire a un autre. En raison de 1’occupation des
postes a quai ou de I’indisponibilité de pilote ou de remorqueurs, certains navires-porte-
conteneurs font le mouillage.
Apres le mouillage, vient I’étape d’accostage des navires qui est assurée par les sections

opérationnelles de I'EPB”’, telles que les sections de pilotage, de remorquage, le consignataire

> EPB : entreprise portuaire Bejaia
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du navire qui est concerné par I’accostage doit envoyer un fichier EDI’* ( annexe N° 07) qui
contient le nombre de conteneurs a débarquer, ISO code, le code du quai de chargement et de
déchargement... la BMT va procéder a la planification par 1’affectation des différents moyens
humains et matériels.
Et cette planification génere des documents CDLS «container discharge location slip »,
(annexe N° 06), qui sera distribuée aux pointeurs par le chef de bateau et qui a analysé la
situation du navire, et a partagé les taches entre eux.
Le role des pointeurs c’est de vérifier les informations qui concernent les conteneurs qui sont
mentionnés dans le CDLS, pour ensuite le confier au chauffeur de remorque qui va le remettre
aussi aux pointeurs se trouvant dans les parcs a conteneurs, apres ce dernier le remettre aux
opérateurs RTG ( annexe N° 02) qui mentionnent les positions respectives de chaque
conteneur dans le parc.
Les conteneurs sont entreposés dans les parcs en attendant leurs récupérations par leurs
titulaires, le transitaire peut effectuer les prestations du service acconage : visite, pesée,
livraison, dépotage.
» Visite
Pour faire une visite de conteneur le transitaire remettre au service des opérations les
documents suivants :
e (Copie du connaissement avec mention de la prestation requise ;(annexe N°08)
e Bon a délivrer ;( annexe N° 05)
e Bon de commande. (annexe N° 04)

Par la suite, I’agent de BMT établir une liste compléete des conteneurs a préparer pour
la visite du lendemain, qui sera remise au chef de section exploitation qui doit a son tour
confirmer la mise a disposition des conteneurs en zone de visite.

» La pesée
C’est une opération obligatoire, et pour faire cette opération le client doit présenter les
documents suivant :

e Bon de commande avec visa de service commercial de recouvrements ;

e Copie du connaissement ;

e Bon a délivrer.

» Le dépotage

*’L’EDI : est le moyen pour deux entités d’échanger des informations selon un format standardisé, et par le biais
d’outils informatiques.
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Le transitaire doit remettre a ’agent de BMT chargé des devants contenir :

e Bon de commande ;

e Bon a délivrer (apuré par la douane) ;

e Lettre de dépotage (apuré par la douane) ;

e (Copie de connaissement.
Par la suite, ’agent de BMT prépare les containers mouvementa requeté (document
nécessaire pour le dépotage a remettre au pointeur a la zone de dépotage), mais au préalable
I’agent chargé des opérations commerciales remettre au chef de section exploitation une liste
contenant tous les conteneurs a préparer pour le lendemain .apres chaque confirmation de fin
de dépotage, 1’agent doit assurer que la lettre de dépotage soit signée par le responsable de
section pour cloturer le dossier.

> Poste manifeste : (annexe N° 10)

Le role de ce dernier est la saisie des données sur le systtme CTMS (logiciel de gestion du
terminal a conteneur) pour exploiter par les autres services BMT en temps réel, et ¢a apres
avoir réceptionné un document (manifeste) qui est envoyé par la compagnie de transport
maritime (validé par les services douaniers), ce document contient toutes les données
concernant la compagnie, les conteneurs et leurs contenus, les renseignements sur les clients
ainsi I’organisation des TC par B/L (connaissement).

» La livraison
Pour effectuer cette opération, le transitaire doit remettre le dossier suivant :

e Bon a délivrer qui est apuré par la douane ;

e Mise a quai en trois exemplaires ;

e Copie de connaissement ;

e Bon de commande avec précision de la nature de prestation visée par le service

commercial.

Ensuite, I’agent chargé des opérations commerciales devrait confirmer, la conformité du
dossier pour établir le container délivre ordre et I’enregistrer sur un fichier électronique
consacré au suivi des livraisons.

Pour que le transitaire puisse récupérer sa marchandise, il a le choix entre 1’utilisation de
ses propres moyens de transport, ou bien le recours au service logistique qui va lui assurer le

processus de transport en contrepartie d’une rémunération.
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Une fois le client recoit sa marchandise, il devra restituer les conteneurs vides a la ZEP 53
avec présentation de la mise a quai et un bon de restitution.
2.4.2. Le traitement du conteneur a I’export
Le traitement des conteneurs a I’export se résume en :
» La restitution des conteneurs
Le pointeur prépare une liste quotidienne des conteneurs restitués avec leur position au
terminal et s’assurer de comparer les bons recut avec le nombre total de conteneurs qui figure
sur la liste.
» La mise a disposition du conteneur
Pour effectuer la mise a disposition d’un conteneur, les documents suivants sont exigés :
e Demande de mise a disposition du consignataire signé par la douane ;
e Un bon de commande ;
e Lettre d’empotage (en cas d’empotage a quai) signé par la douane ;
e Bon d’embarquement pour effectuer I’embarquement en toute régularité.
» L’empotage du conteneur
Le client peut effectuer cette opération soit a I’externe ou a quai, et il doit présenter les
documents suivant :

v A quai

Lettre d’empotage ;

Mise a disposition avec la liste des conteneurs a embarquer ;
e Le bon de commande.
v' A P’externe
e Bon de commande;
e Mise a disposition avec la liste des conteneurs vides.
» La visite / pesée
Le client doit remettre au service des opérations un bon de commande.
» Embarquement
Avant D'arrivée des navires, le client doit présenter le bon d’embarquement
accompagné de la liste des conteneurs a embarquer.

Section 3 : Etude des activités de manutention des conteneurs

53 . . .
ZEP : la zone extra portuaire pour les centenaires vides.
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La manutention est la manipulation, le déplacement manuel ou mécanique de marchandises en
vue de I’emmagasinage, de 1’expédition et de la vente. Pour les conteneurs, le levage
s’effectue a partir des 4 pieces de coins supérieures a I’aide des verrous tournants qui s’y
engagent. Ainsi pour effectuer ses activités la direction d’exploitation dispose de plusieurs
types de matériels allant des engins lourds de manutention aux petits matériels a savoir, des
grues mobiles qui assurent les déchargements et chargements, les chariots élévateurs, hauts

sur pattes et trées mobiles qui assurent le gerbage.
On distingue deux types de manutention qui sont :

¢ la manutention horizontale : la manutention dite horizontale est celle assurée par les
dockers. Ils sont donc a bord du navire et sur le quai .ils fixent a bord les marchandises
(acconage), les embarquent via des rampes dans le cas des conteneurs .pour cette
derniére activité, ils disposent de cavaliers ou des spreaders, engins de manutention
roulants capables de soulever des conteneurs a une faible hauteur.
e La manutention verticale : est celle qui consiste a charger ou décharger un navire en
faisant passer le fret par-dessus son bastingage a 1’aide d’une grue ou d’un portique.
L’activit¢ de manutention connait de nos jours un développement considérable, lié a
I’intensification des activités portuaires ; I’augmentation du tonnage des navires, la nécessité

d’un chargement et d’un déchargement rapides et I’'importance du poids et de la valeur de la

cargaison.
3.1. Les opérations de manutention™
3.1.1. alembarquement des marchandises :
Les opérations sont les suivantes :

- mise sous-palan ;

- fourniture des élingues 53,
- accrochage ;

- hissage;

- virage;

descente en cale ;

>* JEAN Belotti : transport international de marchandises, 5°édition vuibert, janvier 2015, p.267.
**Les élingues 2 crochet qui sont des cordages munis de crochets utilisés pour soulever les conteneurs vides
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Arrimage.

3.1.2. au débarquement des marchandises

Les opérations sont les suivantes :

Désarrimage ;

Fourniture des élingues
Accrochage

Hissages ;

Virage ;

Descente et mise sous plans quai ;
Retrait des élingues ;

Décrochage ;

Eventuellement, mise en entrepdts.

3.2. La manutention aux navires au sein de la BMT

La manutention a une part importante des activités portuaires. Différents intervenants y

participent ; les dockers, mais aussi toutes les personnes employées a la conduite du navire, a

I’entretien du navire, a I’opération de chargement et de déchargement de la cargaison.

Au sein de la direction des opérations de la BMT il y a le service manutention dans la mission

principale est d’assurer la gestion des opérations au niveau des navires.

Apres accostage du navire, des équipes spécialisées s’occupent de toutes les opérations de la

manutention au navire :

Débarquement de conteneurs
Shifiting de conteneurs
Shifting de cales *°
Embarquement de conteneurs

Travaux de régie au navire

3.2.1. Les engins utilisés lors de la manutention

-~ QC (QUAY CRANE)

%% La cale d’un navire est I’espace ot sont entreposées les marchandises
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La grue a conteneurs (également la grue a portique de manutention de conteneurs ou la
grue de navire a terre) est un type de grue-portique a quai trouvée dans les terminaux a

conteneurs pour le chargement et le déchargement de conteneurs intermodaux des

conteneurs.

Les grues a conteneurs se composent d’un cadre de support qui peut parcourir la
longueur d’un quai ou d’une cour sur une voie ferrée. Au lieu d’un crochet, ils sont
équipés d’une manipulation spéciale appelée épandeur. L’écarteur peut Etre abaissé
par un mécanisme de verrouillage. Les grues sont les conteneurs de fret les plus

utilisés dans le monde. La BMT dispose deux QC qui ont une capacité de 40 tonnes

(annexe N°02).

- LA MHC (la grue mobile) : Pour la manutention bord des conteneurs, la BMT
dispose deux grues mobiles qui ont la méme tache que le QC, se déplaces sur une voie

bien délimitée et posée sur les pates pendant la manutention d’une capacité de 100

tonnes.

Elles ont une tres grande importance dans le transport maritime, car elles fonctionnent
comme les portiques en rendant la manutention plus rapide permettant aux navires

d’effectuer plusieurs tours a quai et de gagner ainsi du temps sur leur durée d’escale

(annexe N° 03)
- RTG (rubber tyred gantry),

Une grue a portique en caoutchouc (grue RTG) est une grue a portique mobile utilisée
dans des opérations intermodales pour broyer ou empiler des conteneurs. Les
conteneurs entrants sont stockés pour le ramassage ultérieur par les camions de
dragages et les navires sortants. Les RTG se situent généralement a cheval sur
plusieurs voies, avec une voie réservée aux transferts de conteneurs et sont souvent
alimentés par des générateurs diesel (groupes électrogenes) de 100 a 600 kW. En
raison de I’absence de réseau électrique a I’énergie de décharge, il est possible de

dissiper rapidement I’énergie d’un conteneur décroissant. La BMT dispose 10 RTG

qui ont une capacité de 36 tonnes (Annexe N°02).

- Reachstacker (Empileur de niveaux) : est un véhicule utilisé pour la manutention de

conteneurs vides ou pleins dans les petits terminaux ou les ports de taille moyenne
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Les empileuses a atteindre sont capables de transporter trés rapidement des distances
de conteneurs et de les empiler dans différentes lignes en fonction de leur acces
(annexe N°03).

- SPREADER (Chariot manipulateur de vides) : c’est un engin destiné exclusivement a
la manipulation des conteneurs vides.

- TRACTEURS REMORQUES PORTUAIRES : Des camions tracteurs munis de
remorques destinées au transport des conteneurs.

- TRACTEURS REMORQUES ROUTIERS : ce sont des camions qui transportent la
marchandise en dehors du port et assurent le rapprochement des conteneurs vides a la
zone extra portuaire.

3.2.2. Etude les activités de manutention

La manutention maritime des conteneurs regroupe toutes les activités effectuées sur les
conteneurs tant a bord des navires que sur les parcs. Il s’agit ici des cadres géographique et
économique dans lesquels s’effectue la manutention des conteneurs au BMT. A la BMT la
manutention maritime des conteneurs est assurée par la direction.

A) Le service manutention bord

Le service de la manutention bord a pour fonctions essentielles de monter les dossiers des
navires annoncés aux quais, de préparer leurs escales, d’exécuter les opérations de
débarquements et d’embarquements sur les navires, d’en établir un rapport d’escale en fin
d’opération, le tout couronné par le montage du dossier de facturation bord des opérations

effectuées. Ce service est dirigé par un chef service manutention bord et regroupe :
- Les chefs de bateau
- Les acconiers
- Les chefs pointeurs qui sont les secrétaires de 1’acconage.
Les pointeurs (pointeurs bord, pointeurs quai, pointeurs d’approche et pointeurs

d’apurement) qui sont sous la responsabilité directe des chefs pointeurs.

Il faut ajouter a ces catégories professionnelles, les grutiers mobiles et simples, les dockers
(professionnels et occasionnels) et les opérateurs des trackings directement liés entre eux

(tracking débarquement / embarquement, tracking saisie manifeste, etc.).
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e Les activités du service manutention bord

Pour opérer un navire, le service manutention bord doit au prime abord constituer le dossier

du navire et préparer son plan d’escale. Le dossier d’escale comprend :

- Les documents du navire pour débarquement comprenant I’avis d’arrivée ( annexe N°09)
qui précise le nom du navire, le nom de I’armement et de I’agence consignataire maritime,
I’heure d’arrivée, la provenance et la destination du navire, sa jauge brute et nette, son tirant
d’eau, la liste des conteneurs a débarquer ou a shifter, le plan de débarquement et les

instructions liées au débarquement en provenance du shipplanneur.

- Les messages et informations (instructions) sur le chargement du navire envoyés par mail

par I’agence ou le shipplanneur.

- Les documents du navire pour embarquement qui contiennent, les prévisions de chargement

en provenance de 1’agence et le plan d’embarquement.

A partir du dossier ainsi constitué, le chef pointeur élabore la fiche de préparation d’escale et
la fiche de répartition des mouvements par grue (fiche RED). La fiche RED permet de savoir
le nombre de mouvements total qui sera effectué par chaque grue et partant sur tout le navire,
ceci permet de prévoir 1’heure a laquelle le navire peut terminer ses opérations pour annoncer
I’arrivée d’autres. Cette fiche permet de prévoir entre autres I’ETD (Estimate Time of
Departure) étant entendu que la durée d’une escale est déterminée par la charge de la grue la
plus chargée. A 1’accostage du navire, I’équipe d’acconage composée d’un acconier, d’un
chef pointeur et d’un pointeur a bord pour effectuer I’arraisonnement c’est-a-dire comparer la
fiche de répartition des mouvements par grues, le plan de débarquement et d’embarquement
de la BMT, bref toutes les informations relatives a I’escale avec celles du chef mate (premier
officier du navire) et ceci en présence du représentant de 1’agence consignataire. Cette phase
de la manutention bord est primordiale, car elle marque le début des opérations commerciales.
Une fois les documents comparés et reconnus conformes par les trois parties, on passe alors
au démarrage des activités de manutention bord c’est-a-dire aux opérations de débarquement,
celles de I’embarquement suivront plus tard. Notons qu’on peut commencer une escale par les

opérations d’embarquement s’il n’y a pas de conteneurs a débarquer.

* Les activités de I’acconage : le débarquement et I’embarquement des conteneurs
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Elles sont organisées par le service manutention bord appuyé par la direction d’exploitation et
exécuté par 1’équipe de I’acconage. Les pointeurs sont positionnés en fonction du nombre de

mats du navire a raison d’un pointeur a bord et d’un autre a quai.

Les pointeurs quai ont pour role essentiel d’enregistrer dans le cahier de pointage tous les
conteneurs embarqués, débarqués ou déplacés selon leur sigle, leur numéro, leur clé, leur type

ISO, leur plomb et selon aussi leur rapport d’avarie.

Les pointeurs bord pointent tous les conteneurs en fonction de leurs destinations et de leurs
positions sur le navire. Il faut noter que les conteneurs 20 pieds sont disposés dans les bays
impairs tandis que les conteneurs 40 pieds dans les bays pairs. Pour manutentionner les
conteneurs certains navires utilisent des grues a leur bord tandis que d’autres les grues

mobiles pour des raisons de rapidité.

A la fin des opérations, le service manutention bord, par le biais du chef pointeur établit le
rapport d’escale a partir des rapports de travail des chefs de pointeurs et acconiers et des
cahiers de pointage diiment signés par chaque pointeur ceci a bord du navire. L’heure de
sortie du navire est fixée par I’agence consignataire en accord avec le chef mate en présence
du chef de pointeur. Le rapport d’escale établit en fin d’opération comprend, le numéro
d’escale, le nom du navire et de I’armement, sa provenance et sa destination, I’heure d’arrivée
en rade, a quai et I’heure du début et de fin des opérations, le nom de 1’agence consignataire,
le numéro du voyage et du poste a quai, et les détails des opérations effectuées. Ce rapport
d’escale résume toutes les activités effectuées par les grues permettant ainsi d’établir la

facture bord a payer par I’armateur via I’agence consignataire.
B) La manutention terre :

C’est I’ensemble des opérations depuis le dépdt du conteneur a quai ou sous-palan jusqu’a

I’entreposage dans les magasins ou le gerbage sur le parc plein.
e Service manutention terre

Ce service dirigé par un chef service manutention terre comprend, la division Import plein et
la division Dispatching engins. Il est géré par le chef parc import sous I’autorité du chef

service Manutention terre et est divisé en quatre sections a savoir, la section chef parc import
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qui regroupe le chef parc et ses adjoints, la section informatique qui regroupe les opérateurs

de saisies, la section contrdle import, et la section pointeur import.

Au niveau du parc plein de BMT les conteneurs débarqués ont une durée de franchise de 21
jours, et ceci a compter de la date du débarquement, dépasser ce délai les TCs vont étre

transférés a une zone sous douane.

Sur le plan structurel, le parc plein est organisé en 05 blocs, désigné par les lettres d’alphabet
A, B, C.,D et E, chaque bloc est constitué de 56 piles (slots), de 06 ligne (rows) et d’un
gerbage de 6 +1 niveau maximum (tier), le 7°™ niveau est souvent laissé pour les shiftings
conteneurs. Une partie du bloc A est réserver pour les conteneurs vides de type 40 pieds, et les
autres pour les conteneurs pleins de types 20 et 40 pieds .la superficie du parc est de

68500 m”.

e Les activités de la division import

La division import s’occupe de tous les conteneurs destinés a la consommation. Alors pour
avoir acces aux marchandises conteneurisées, le propriétaire et plus précisément le transitaire

passe par plusieurs étapes que nous avons scindées en trois :

L’étape de la visite, I’étape de la livraison physique du conteneur et 1’étape d’apres livraison
physique.

» L’étape d’avant livraison physique du conteneur

Le transitaire passe au service facturation de la BMT pour payer les frais de facture et obtenir
le bon a enlever (BAE) apres avoir rempli les formalités a 1’agence consignataire, et la
douane. Une fois la facture payée il se présente a la section informatique import pour avoir la

position de son conteneur au niveau du parc import.

La situation obtenue, il passe a la section chef parc pour avoir 1’accord du chef sur les
opérations a mener sur le conteneur (s’il s’agit du dépotage sur parc, du transfert en magasin

ou du transport sur véhicule).

Une fois I’accord obtenu, le client passe a la section pointage pour obtenir le bulletin de sortie

sur lequel est mentionné le nom du réceptionnaire, le nom du navire, sa date d’arrivée, le nom
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de I’agence consignataire du navire, le nombre de conteneurs, leur numéro et leur type ISO

(20'ou 40") plus la mention dépotée sur place ou transportée sur véhicule.

Apres I’obtention du bulletin de sortie, le réceptionnaire, passe de nouveau chez le chef parc
pour obtenir le cachet d’autorisation de livraison du conteneur, apreés avoir pris soin de
mentionner I’immatriculation des véhicules qui seront utilisés pour le transport des conteneurs

ou des marchandises issues du dépotage.

» L’étape de livraison physique du conteneur

Le dossier une fois constitué est remis au pointeur qui est chargé de livrer les conteneurs
entreposés dans les travées soit pour le dépotage soit pour le transport sur véhicule. Ce dernier

est aidé dans sa tache par un conducteur d’engins.

Pour livrer le conteneur le pointeur vérifie d’abord si le dossier est en reégle c’est-a-dire si la
durée de franchise de I’agence consignataire, la facture de 1’agence est valide, si le BAE y
figure, si la durée de franchise n’est pas révolue. Apres vérification du dossier le pointeur
passe a l’enregistrement sur la fiche de contrdle livraison import en prenant soin de
mentionner la date de livraison, la vacation, le sigle, les numéros et la clé du conteneur, le

nom du transitaire, le BAE et les observations relatives a 1’état du conteneur.

* L’étape d’apres livraison physique du conteneur

Apres livraison du conteneur le réceptionnaire revient chez le chef parc avec la facture de la
BMT signée par le pointeur attestant que le conteneur a été livré. Ce dernier apres vérification

appose le cachet bon a saisie avant de I’envoyer a la section informatique pour la saisie.

Au niveau de cette section 1’opérateur de saisie se charge de vérifier tout le dossier avant de le
saisir. cette vérification porte sur le bon de sortie, la facture avec le BAE portant,
I’autorisation de livraison, le bon de saisie, la signature de pointeur, I’immatriculation des
véhicules et les frais de séjour sur parc, le bulletin de sortie de la BMT, le connaissement de
I’agence consignataire portant le numéro du bon a délivrer (BAD) et de la durée allouée pour
I’enlévement du conteneur, le contrat de location du conteneur si c¢’est une livraison sur

véhicule hors du port.
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I faut noter que pour certaines agences consignataire comme MAERSK a la place du contrat
de location, la mention DAT est mise sur le connaissement s’il s’agit d’un dépotage et HH s’il
s’agit d’une livraison sur véhicule. La vérification terminée, 1’opérateur passe a sa saisie et
met le cachet livraison conteneur solde indiquant que le dossier est clos a son niveau. Au cas
contraire, si tous les conteneurs n’ont pas été livrés I’opérateur met le cachet dossier en

instance.

Apres la saisie, le réceptionnaire repasse a la section pointage pour 1’obtention du bordereau
de livraison apres avoir eu 1’accord du contréleur qui reléve sur la fiche de livraison
conteneurs parc import, le numéro du BAE, le numéro du BAD, le nom du réceptionnaire,
I’immatriculation des véhicules utilisés pour le transport des marchandises ou des conteneurs

et la destination finale des conteneurs.

Le pointeur et le réceptionnaire signent le bordereau avant de I’envoyer une nouvelle fois
chez le chef parc import pour la signature finale. Le bordereau une fois signé, le pointeur
enleve la fiche originale plus deux souches (une de couleur jaune et une autre de couleur
rose). La fiche originale est gardée par la section pointage pour faire les statistiques de fin de
journée, tandis qu’une souche est remise au réceptionnaire. Le contrOleur vérifie la seconde
souche avant de délivrer au réceptionnaire la fiche de sortie des véhicules permettant a ce
dernier de sortir sa marchandise du parc import. Une fois la fiche délivrée le contréleur note
dans le registre général du parc import a partir de la souche jaune, le numéro du BAE, le nom
du réceptionnaire, le numéro du bordereau de livraison, la date de livraison, le sigle, le
numéro et la clé des conteneurs livrés plus I’immatriculation des véhicules utilisés. Quant a la

section pointage, elle se charge de remplir en fin de journée pour des besoins statistiques.

3.2.3. La gestion informatisée du terminal

» container terminal mangement system (CTMS)

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

services et s’adapter aux besoins des clients.

Le CTMS assure plusieurs taches telles que :
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e Le suivi du processus d’importation et d’exportation

e [a gestion des restitutions des conteneurs (vides ou pleins)

e Le suivi de dépotage des conteneurs

e La planification de navires et du parc a conteneurs

e e suivi des opérations de I’embarquement et débarquement

e e suivi des opérations de shifting au niveau du parc a conteneur
e Laréception des conteneurs a I’exportation

e [.a facturation des clients

» Position determining system (PDS)

Le PDS est un systtme qui permet la détection de tous les mouvements du conteneur en
fournissant la position des appareils de manutention lorsque le conteneur est manipulé en

employant le GPS (gestion de position par satellite).

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

conteneur avec une exactitude de 10 a 30 centimeétres.

Le PDS permet a BMT de localiser et de livrer les conteneurs a ces clients dans un temps

record.

» Radio Data System (RDS)

La BMT pour accroitre sa compétitivité doit optimiser la gestion de ses parcs a conteneurs. En
effet, des stratégies fondamentales consistant a controler en temps réel les équipements de
manutention de conteneurs et a assurer des cadences de chargement et déchargement plus
rapides. Ce qui nécessite de disposer des informations adéquates concernant les aires de

transbordement et de stockage.

Pour cela, un systéme qui englobe tous les éléments de transmissions de données par radio

fréquence (RDS) affecté a la gestion des conteneurs en ligne et en temps réel.

Le RDS fonctionne sur la base d’une transmission de données sans fil via les signaux
hertziens numériques, qui opérant a une fréquence déterminée .la transmission dans fil

(wirelesse) maintient une liaison radio bilatérale entre un terminal mobile au niveau d’un
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poste de travail (il est utilisé par les employés des opérations pour collecter et visualiser les

données de la gestion du parc a conteneurs) et le serveur principal sur lequel tourne le CTMS.

La mise en place du RDS est une nécessité pour réaliser des objectifs en termes de qualité de

service, de rapidité, de productivité et d’utilisation rationnelle des ressources.
Les avantages du RDS se résument comme suit :

e Mise a disposition d’informations actualisées en temps réel

e (Cadence de chargement et déchargement plus rapides

e Temps de réponse plus brefs

e Meilleure utilisation des ressources humaines et matérielles

e Productivité des ressources accrue

e Amélioration des niveaux de services

e Les conteneurs ne sont plus égarés

e Des opérations au niveau des aires de stockage et des postes de transbordement plus
rapide et efficaces

e Flexibilité dans la reprogrammation des ressources et des taches.
» Optical charcuter Recognition (OCR)

L’OCR est basé sur la reconnaissance des caracteres, il est congu pour identifier en temps réel
tous les conteneurs entrants dans le terminal ou sortants .équipé de caméras a balayage
linéaire ultra rapide et haute résolution, I’OCR reconnait I’image vidéo de chaque numéro

d’identification inscrit sur les conteneurs et les transmets au CTMS.
3.2.4. Tarifs des prestations de BMT 37
A) Tarifs de manutention aux navires :

e Vracs solides (céréales) : le calcul des frais de débarquement (FD) pour les produits en
vrac est basé sur les quantités et le poids figurant sur le manifeste ou sur le
connaissement. En temps normal, le taux forfaitaire de la tonne débarquée est de

180 DA/tonne hors taxe, tous frais confondus.

>’ Cahier des tarifs, BMT, janvier 2017.
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B) Tarifs des embarquements/débarquements :

L’embarquement ou le débarquement d’un conteneur est facturé a 1’unité selon le type de

conteneur (20 pieds ou 40 pieds) indépendamment de son poids (plein ou vide).

a) Tarifs des prestations de manutention aux navires :

Ces tarifs comprennent :

e Le déchargement ou le chargement avec les moyens du navire et/ou portiques
de quai.

e Le transfert du conteneur du navire jusqu’au terminal et vice-versa.

e Les équipes affectées au déchargement et chargement.

e Les pointeurs affectés au comptage au niveau du navire.

e Les engins et moyens mis en place.

Ces tarifs ne comprennent pas :

e Les opérations de pointage et d’engins dans le cadre de la préparation d’un
embarquement.

e Les fins de vacation en normale.

e Les diverses attentes enregistrées pendant les horaires normaux.

e Les grues affectées au chargement et au déchargement.

e Les attentes imputables au navire opérant en heures supplémentaires.

Tableau n° 10 : Les tarifs de débarquement des conteneurs pleins y compris les
transferts au parc sont de :

TCs Tarifs DA/HT
20 pieds 9060
40 pieds 12 800

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017.

Le méme tarif est appliqué pour une opération de débarquement ou d’embarquement a quai,

sans rapprochement au terminal.
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Tableau n° 11 : Les tarifs d’embarquement des conteneurs vides ou plains a ’export

sont :

TCs Tarifs DA/HT
20 pieds 6300
40 pieds 9000

Source : cahier tarifs, BMT, janvier 2017

A T’export des conteneurs pleins de marchandises d’origine algérienne, les opérations de

manutention bénéficient d’une réduction de 30 % sur les tarifs en vigueur.

b) Tarifs ouverture/fermeture des cales : le tarif ouverture ou fermeture des cales est fixé
comme suit : 10000 DA/opération. Une opération est soit une ouverture de cale, soit une

fermeture.
¢) Tarifs shifting a bord :

Tableau n° 12 : les tarifs des conteneurs shifting a bord.

TCs Tarifs DA/unite
20pieds 3100
40pieds 4400

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

d) Travaux de régie aux navires :

ce sont des travaux spécifiques commandés par le bord ou son représentant qui peuvent
affecter le rendement, ou alors des prestations n’entrant pas dans le cadre d’un travail normal
(désarrimage, mauvais chargement, saisissage, déssaisissage, balayage et ramassage dans les

cales...).
Ces travaux sont facturés pour un shift et par équipe.

o Equipe/shift : 18 000 DA.
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e) Levage pour mise a disposition de conteneurs vides pour I’export :

Tableau n° 13 : les tarifs des conteneurs vide qui mise a disposition a I’export.

TCs Tarifs DA/HT
20 pieds 3500
40 pieds 3500

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

f) Levage pour rapprochement au niveau de la zone extra-portuaire (la ZEP) :

Tableau n° 14 : les tarifs des conteneurs rapprochés au niveau de la (ZEP).

TCs Tarifs DA/HT
20pieds 3500
40pieds 3500

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017
g) Rapprochement des conteneurs vides :

Le tarif de transport pour le rapprochement des conteneurs vides depuis la zone extra-

portuaire d’Iryahen vers le terminal a conteneurs est comme suit :

Tableau n ° 15 : les tarifs de rapprochement des conteneurs vide.

TCs Tarifs en DA
20pieds 1.350
40pieds 2700

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017.

B) Tarifs de levage (acconage) au Parc :

a) Tarifs des prestations d’acconage (levage) dans le terminal :




Chapitre III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Toute opération dans le parc (visite, dépotage, empotage, livraison, réception, pesée,

mise a disposition...) comporte un ou plusieurs levages (LOLO) : Lift On

(Chargement) — lift Off (déchargement)

Et des shifting au niveau du parc. le chargement et le déchargement d’un conteneur

sont des opérations différentes facturées a part sur la base suivante :

Tableau n° 16 : les tarifs des conteneurs pour chaque opération d’acconage

Opérations TCs (20 pieds ou 40 pieds)
LOLO pour visite 4500 DA
LOLO pour Dépotage 4500 DA
LOLO pour Pesée 4500 DA
LOLO pour livraison 4500 DA
LOLO pour Restitution 4500 DA
LOLO pour Empotage interne 4500 DA
LOLO divers 4500 DA

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017.

Ces tarifs sont harmonisés et unifiés indépendamment du nombre de coup de farouches ou de

shifting, en relation directe avec la prestation.

e Toute opération de levage de conteneurs vides pour I’export, bénéficie de 30 % de

réduction
b) prestation d’entreposage dans le PARC a conteneurs :
La prestation d’entreposage est calculée comme suit :

e A limport:

v
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Tableau n° 17 : les tarifs des conteneurs entreposés dans le parc a ’import.

Jours TCs (20 pieds) TCs (40 pieds)
Du 4 au 10e 70 DA 140 DA
Du 11 au 15¢ 250 DA 500 DA
Du 16 au 25e 500 DA 1000 DA
Du 26 au 35e 800 DA 1600 DA
plus de 35 jours 1200 DA 2400DA

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

e A Dexport du vide: conteneurs vides entreposés en zone portuaire ou extra-

portuaire 1 a 15 jours gratuits.

Tableau n° 18 : les tarifs des conteneurs vides entreposés dans le parc a ’export.

Jours

TCs (20 pieds)

TCs (40 pieds)

Plus de 15jours

250 DA

500 DA

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

e A I’export du plein (Marchandises d’origine Algérienne) : 1 a 10 jours gratuits.

Tableau n° 19 : les tarifs des conteneurs pleins entreposés dans le parc a I’export.

Jours TCs (20 pieds) TCs (40 pieds)
Du 11 au 15° 30 DA 60 DA
Du 16 au 25° 60 DA 120 DA
Du 26 au 35° 85 DA 170 DA
Plus de 35 jours 120 DA 240 DA

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

e Auré — export du plein (marchandise d’autres origines) : 1 a 5 jours gratuits.
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Tableau n ° 20 : les tarifs des conteneurs pleins entreposés pour réexport.

Jours TCs (20 pieds) TCs (40 pieds)
Du 6 au 15° 70 140
Du 16 au 25° 120 240
Du 26 au 35° 171 342
Plus de 35 jours 500 1000

Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

3.2.5. Autres prestations

e Tarifs de location des engins de manutention :

Selon la disponibilité, BMT peut mettre a disposition de ses clients des engins dans 1’enceinte

du terminal a conteneur et du port pour une période de temps déterminée.

La location s’effectue sur la base de I’heur et est facturée selon le baréme suivant :

Tableau n ° 21 : les tarifs de location des engins de manutention.

Type d’engins Tarif/Heure
Tracteur remorque 2500 DA
Spreader 2500 DA
Chariot élévateur 2000 DA
Chariot élévateur a pince rotative 3000 DA
Chariot élévateur 4200 DA
Chariot élévateur 5000 DA
Steaker 6 000 DA

- Source : cahier des tarifs, BMT, janvier 2017

Le minimum de perception de chaque engin est 1 heure.
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a. Les problemes et les approches de solution

La BMT dans I’exécution de ses fonctions rencontre des problemes. Certains de ces
problémes ont été résolus tandis que d’autres demeurent. Cette section essayera de relever les

problémes rencontrés par la BMT et les approches de solution.

- Des accidents de travail surtout au niveau du service de la manutention bord qui sont
tres fréquent et plus souvent grave au niveau des quais aussi bien sur le personnel que
sur les conteneurs manipulés. Ces accidents sont propres au métier de la manutention,
pour cela il est officiellement interdit a toute personne étrangere d’étre sur le quai aux
heures des opérations de manutention.

- De la fatigue observée aux visages des pointeurs, fatigue souvent due aux 12heures de
shift (travail) sans repos, d’ou la multiplication des dépdts de demande de repos par les
pointeurs.

- Dégradation de la santé des travailleurs (vibration des bras et des pieds), chaleurs et
déshydratation

- Des pannes d’engins lourds de manutention entrainant une insuffisance d’engins et
ralentissant le travail.

- Collision d’engins et dérapage a cause de mauvais entreposage des conteneurs.

Face a ces différents problemes, des solutions ont été trouvées par la BMT

e Les solutions trouvées par la BMT pour faire face aux différents problemes :

- Du port des casques, des chaussures, des gants et des gilets de secours pour limiter et
éviter les accidents surtout au niveau des quais.

- Sensibiliser les personnes sur les risques présents au terminal.

- De I’amélioration des conditions socioprofessionnelles des travailleurs, de méme que
de prochains recrutements pour résoudre le probléme de fatigue recensé chez les
travailleurs. Suivi médical périodique

- D’acheter des engins de manutention plus performants

- S’assurer du bon fonctionnement de toutes les alarmes sonores et visuelles des engins

de manutention.
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Statistique interne de I’entreprise BMT : transport de marchandises
par voie maritime :

Tableau n°22 : nombre des conteneurs traités par année

Année 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Nbre de TCs 91765 106823 | 121876 | 144012 | 162054 | 148757 | 158900 | 169812
Source : service statistique interne de BMT
Figure n°06: nombre de conteneur traité
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Source : service statistique interne de BMT

On remarque d’apres ce figure n° 06 et sont tableau n°22 que la productivité de
BMT a réalisé une augmentation le nombre de conteneur traité pour atteindre en 2009
de 91765conteneurs a 169812 conteneurs en 2016, ainsi que nous remarquons une
baisse de nombre conteneur en 2014. Malgré les points de contrdle de police a
I’entrée du port qui a retardé le passage des camions et la lenteur de chargement et
déchargement en raison d’insuffisance de I’espace au niveau du parc et il ya un
nombre important de conteneur qui passe au contrdle par scanner pour répondre a des
soucis de sécurité et de lutte contre la fraude, mais en regle générale si toutes les
formalités de dédouanement sont accomplies, 1’importateur peut disposer de sa

marchandise dans un délai de 48 heures, une fois que la visite de la marchandise et le

]
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controle documentaire accomplis. A cet effet, le dynamisme de 1’équipe, et les
moyens que dispose BMT le trafic de conteneur traité continue son ascension et

confirme la tendance remarquable de la croissance marquée par ce secteur.

Tableau n° 23 : Nombre de navire traité par BMT de 2009 a 2016.

Année 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Nbre de Navire

Source : service statistique interne de BMT

Figure n° 07 : nombre de navire traité
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Source : service statistique interne de BMT
D’apres le tableau n° 23 et le figure n°07, on remarque que la BMT ne cesse
d’augmentation le nombre des navires traités annuel, est passée en 2009 de 303
navires a 324 navires en 2016, ainsi nous remarquons qu’il y a une diminution le

nombre de navire en 2014, qui est dii a une surcharge du terminale.

Ainsi que le terminal a conteneurs de port de Bejaia est dotée de 4 postes

d’accostages qui lui permettent une manutention des navires plus rapide.

91
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Tableau n°24 : la cadence de conteneur traité par heur et nombre de navire.

Mois NBR DE NAVIRE | TCS TRAITE PAR | SEJOUR A QUAI
HEUR MOYEN PAR
MOIS

JANVIER 2017 17 26 2Jrset 17:18
FEVERIER 2017 18 26 2 Jrs 12het 38
Mars 2017 18 29 2 Jrs 16het 52
Avril 2017 13 23 2jrs 18h et 43
Mai 2017 14 21 2jrs 17h et 55

Source : service statistique interne de BMT.

Figure n° 08 : la cadence de conteneur traité par heur et nombre de navire
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Source : service statistique interne de BMT.

On remarque d’apres le figure n° 08 et son tableau n° 24 que la cadence de
traitement de navire et conteneur de la période allant de janvier a mai 2017 a réalisé
une augmentation pour atteindre plus de 26 conteneurs /heurs et plus de 17 navires
par mois pour les mois, janvier, février et mars, et une diminution pour les mois,

avril, mai. Mais elle a atteint ses objectifs opérationnels qui consiste a améliorer la

.
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qualité de service pour les navires et conteneurs a une cadence de 29 mouvement / h

et 18 navire pour le mois de mars, et ceci grace aux équipements moderne

I’utilisation de portiques de quai et le dynamisme de personnel.

Tableau n°25 : I’état comparatif des conteneurs (débarquer et embarquer) a la

BMT 2015-2016.

ANNEE 2015 ANNEE 2016
Type conteur Débarquement | Embarquement | Export Débarquement Embarquement Export
20 pieds 34024 10 348 24 662 35639 11093 25554
40 pieds 44 464 998 44 404 49109 963 47454
Total conteneur 78 488 11 346 69 066 84748 12056 73008

Source : service statistique de BMT.

Figure n° 09 : I’état comparatif des conteneurs (débarque et embarquer) a la BMT

2015-2016
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2015-2016

nmb/tcs

90000 -

80000 -

70000 -+

60000

50000 m 20 pieds

W 40 pieds
40000 -+

m Total conteneur
30000
20000

10000

'R + déh + L +

ANNEE 2016

T
ement

ANNEE 2015

dah

Source: service statistique interne de BMT.

Le trafic conteneurs est passé de 158900 cts en 2015 a 169812cts en 2016, donc on a une
croissance de 6.8%.

Pour les conteneurs on a un totale de 158900 cts en 2015 soit 78488 cts au
débarquement, 11346 cts a I'embarquement et 69066 cts a I'export.

En 2015, on a un total 169812 conteneur, soit 84748 cts au débarquement, 12056 cts a
I’embarquement et 73008 cts a I'export.

Les conteneurs débarqué, il est net que le nombre de conteneur de 40 pieds et supérieur
au nombre de conteneur de 20 pieds, et que les conteneurs embarqué le nombre de
conteneur de 20 pieds est supérieur au nombre de conteneur de 40 pieds.

Le nombre de conteneur de 40 pieds exportés est supérieur au nombre de conteneur de
20 pieds pour les deux années.
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Section 4 : présentation les résultats d’enquéte

Apres recueil des données, nous avons essayé d’analyser et interpréter notre échantillon qui
porte sur 30 personnes, selon la méthode de convenance (non probabiliste).

Le traitement des résultats de notre enquéte s’est fait par la méthode de tri a plat (analyse
individuelle des questions posées).

Chaque question sera accompagnée d’une figure et d’un tableau pour la présentation des
résultats de notre enquéte, les figures et les tableaux vont étre suivis par une analyse et une
interprétation pour la vérification de nos hypotheses.

Dépouillement et analyse des résultats avec le tri a plat :

1. Le tri a plat

Le tri a plat consiste a établir la distribution des fréquences pour toutes les variables
(questions), sous forme de tableau, on va calculer le nombre des réponses recueillies par

chaque modalité figurant dans la question. Cette distribution de fréquence est absolue (en %).

Cette méthode, traite chaque question a part, ce que nous garions de compter les réponses a

chaque question et de calculer le classement obtenu pour chaque réponse.

Notre analyse portera sur les différentes parties du questionnaire, commencer par la fiche
signalétique qui permet aux interrogées de voir notre échantillon, suivi par les autres parties

comme telles organisées dans le questionnaire.

Cette analyse permet de présenter les résultats question par question.

1. Le sexe :

Tableau N°26 : répartition des manutentionnaires selon le sexe’.

Nb. cit. Fréq.
Sex:
Masculin 22 73,3%
Féminin 8 26,7%
TOTAL OBS. 30 100%

'Source : Dépouillement de la question 1
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Figure N°10 : répartition de 1’échantillon selon le sexe.

Sex:

T [} e
Masculin Féminin

Les données de ce tableau indiquent que 22 soit 73,3% sur 30 manutentionnaires enquétés
sont du sexe masculin et 8 soit 26,7% sont du sexe féminin. Ces données montrent que plus
de 70% des manutentionnaires enquétés sont du sexe masculin ce qui montre que la
manutention portuaire reste un métier d'homme du fait qu'il s'agit d'un domaine accidentel qui

nécessite beaucoup d'effort et de courage.
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Z.Age

Tableau N°27: Répartition des manutentionnaires selon l'ﬁgez.

. Nb. cit. Fréq.
Tranch d'age
1829 6 20,0%
30239 17 56,7%
40 et plus 7 23,3%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure N°11 : Répartition des manutentionnaires selon 1I’age

Tranch d'age

17

17]
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18229 ! 30a39 I4Oetplus

Nous observons a travers les données de ce tableau que 6 soit 20% sur 30 manutentionnaires
enquétés ont entre 18 et 29 ans tandis que 17 soit 56,7% ont entre 30 et 39ans et 7 enquétés
soit 23,3% ont plus de 40 ans. Ces données montrent que plus de 50% des manutentionnaires

enquétés sont des responsables et de ce fait sont plus aptes a un travail de qualité.

’Source : Dépouillement de la question 2
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Questionn®3 : combien de personnes sont a votre charge ?

Tableau n °28 :les personnes qui sont en charge3.

Valeurs Nbcit Fréquence
0 11 36.67
1 5 16.67

5 16.67
4 1 3.33
5 1 3.33
10 2 6.67
84 1 3.33
Aucune réponse 4 13.33

30 100
Total

Question n °4 : Quel est votre niveau d’instruction ?

Tableau N° 29: répartition des manutentionnaires selon le niveau d’instruction.

. . . Nb. cit. | Fréq.
Niveau d'instruction
collége 0 0,0%
lycée 9 | 30,0%
bac +3 17 | 56,7%
bac +5 4 1 13,3%
TOTAL OBS. 30 [ 100%

*Source : Dépouillement de la question 3
*Source : Dépouillement de la question 4
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Figure N°12 : Répartition des manutentionnaires selon le niveau d’instruction.

| Niveau d'instruction
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collége ! lycée ! bac +3 ! bac +5

La lecture du tableau ci-contre permet d'observer que, 09 enquétés (30%) ont le niveau lycien.
17 enquétés soit 56.7% ont le niveau du bac+3, tandis que 4 soit 13.3% ont le niveau du
bac+5. Ces chiffres montrent que la majorité des manutentionnaires enquétés ont le niveau

universitaire.

Questionn®5 : avez-vous une autre qualification professionnelle ?

Tableau N°30 : Répartition des manutentionnaires selon la qualification professionnelle.’

. . Nb. cit. Fréq.
la qualification professionnelle

oul 12 40,0%
non 18 60,0%
TOTAL OBS. 30 100%

*Source : Dépouillement de la question 5
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Figure N° 13 : Répartition des manutentionnaires selon la qualification professionnelle.

la qualification professionnelle

60,0%

40,0%

oui non

On constate que plus de la moitié (60%) n’ont pas de qualification professionnelle.

-si oui laquelle

Tableau N°31:les autres qualifications professionnelles des manutentionnaires®.

Valeurs Nb cit
Informatique 7
2
Technicien en comptabilité
La gestion 1
1
Anglais
Chef de section planification 1
BMT
12
Total

On constate que les informaticiens dominent largement par rapport aux autres métiers.

®Source : Dépouillement de la question 5
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Question n °6 :Savez-vous utiliser 1’outil informatique ?

Tableau N°32 : répartition des manutentionnaires enquétés selon la maitrise de 1'outil
informatique’.

e o ) Nb. cit. Fréq.
Maitrise de 1'outil informatique

Oui 26 86,7%
Non 4 13,3%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure N° 14 : Répartition des manutentionnaires enquétés selon la maitrise de 1'outil
informatique.

Maitrise de I'outil informatique

26

26|

Oui Non

Les données de ce tableau révelent que, 26 sur 30enquétés (86.7%) maitrisent 1'outil

Informatique contre 13,3%. Ces données montrent que plus de la moitié des

Manutentionnaires enquétés sont plus aptes a s'intégrer aux changements intervenus dans le

domaine des transports surtout maritimes.

”’Source : Dépouillement de la question 6.




CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Question n°7 :Depuis quand étes-vous a la BMT ?

Tableau N°33: Répartition des enquétés selon leur expérience a la BMT®.

Années Effectif Fréquence simple
d’expérience a la BMT en %
Moins de 6 ans 4 13.3
6 — 8 ans 6 20
8 ans et plus 20 66.67
Total 30 100

N

Nous observons a travers les données de ce tableau que 4 sur 30 soit 13.3% des
manutentionnaires enquétés ont une expérience de moins de 6 ans, contre 6 soit 20% qui ont
une durée d'expérience comprise entre 6 et 8§ ans. De méme, 20 soit 66.67% des
manutentionnaires ont plus de 8 ans d'activité a la BMT, ce qui traduit leur ancienneté et donc

leur expérience dans les activités de manutention.

®Source : Dépouillement de la question 7.
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CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Question n°8 : quel poste occupez-vous ?

Tableau N°34 : Répartition des enquétés selon le poste occuper a la BMT®

Nb. cit. Fréq.
le poste occuper
Superviseur 0 0,0%
Acconier 10 33,3%
Pointeurs 2 6,7%
Grutiers 0 0,0%
Dockers 9 30,0%
autres 9 30,0%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure N°15 : répartition de I’échantillon selon le poste occuper.

le poste occuper

10

10]

2

I

Superviseur  Acconier ~ Pointeurs Grutiers Dockers autres

[«

Les postes sont majoritairement occupés par les Acconiers et les Dockers.

*Source : Dépouillement de la question 8.
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CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Question n°9 : Comment trouvez-vous la manutention de la BMT comparativement a ce qui
se faisait avant 2004 au Port ?

Tableau N°35 : Répartition des manutentionnaires selon leur perception de la qualité de la
manutention depuis sa privatisation'’.

. Nb. cit. Fréq.
Opinion
Exellente 7 23,3%
Mieux 19 63,3%
A améliorer 4 13,3%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure n°16 : Répartition des manutentionnaires selon leur perception de la qualité de
la manutention depuis sa privatisation.

Opinion

19

19]

ExellenteI Mieux IAaméliorer

Il ressort de 1'analyse du tableau ci-contre, que 19 enquétés soit 63,3% de 1'échantillon trouve
que la qualité de la manutention de la BMT mieux que celle qui se faisait avant 2004 au port
et 7 soit (23,3%) trouvent qu’elle est excellente. Par contre 4 enquétes soit (13.3%) pensent

que ces conditions doivent étre améliorées. Ces chiffres attestent que des efforts ont été

1919195 ource : Dépouillement de la question 9.
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CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

réalisés par la BMT sur le plan des conditions de travail des manutentionnaires,

comparativement a ce qui se faisait avant les années 2004.

Question n°10 : Les efforts ont-ils été faits par la BMT pour améliorer la manutention ?

Tableau n°36: Répartition des manutentionnaires selon leur perception des efforts faits
par la BMT".

. Nb. cit. Fréq.
des efforts ont ils été faits par BMT

oui 24 80,0%
non 6 20,0%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure n°17 : Répartition des manutentionnaires selon leur perception des efforts faits
par la BMT.

bes efforts ont ils été faits par BM1

24

24 ]

oui non

“Source : Dépouillement de la question 10.
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CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

L'analyse de ce tableau montre que24 sur les 30 enquétés (80.0%) trouvent que des efforts ont
été consentis par la BMT pour améliorer la manutention contre 6 soit 23,68% qui ne semblent

pas partager parfaitement la méme idée.

Question n°11 :Etes-vous satisfait aux conditions de travail ?

Tableau n°37 : Répartition des enquétés selon leurs opinions sur leur condition de
travail'.

. . . Nb. cit. Fréq.
opinin sur les condition de trvail
Non satisfait 0 0,0%
Peu satisfait 5 16,7%
Moyennement satisfait 15 50,0%
Satisfait 8 26,7%
Trés satisfait 2 6,7%
TOTAL OBS. 30 100%

Figure n° 18 : : Répartition des enquétés selon leurs opinions sur leur condition de
travail.

opinin sur les condition de trvail

15
8
5
2
o 7
I I I I I

Non satisfait Peu satisfait Moyenneme  Satisfait Trés satisfait
nt satisfait

15]

(=)

“Source : Dépouillement de la question 11.




CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Il ressort de l'analyse du tableau ci-contre, que 15 enquétés soit 50% de l'échantillon sont
moyennement satisfaits sur les conditions de travail et 8 soit (26.7%) sont satisfait et 2 soit 6.7
% de I’échantillon sont tres satisfaits. Par contre 5 enquétes soit 16.7% sont peu satisfaits. Ces
chiffres attestent que des efforts ont été réalisés par la BMT sur le plan des conditions de
travail des manutentionnaires doivent étre soutenus et encouragés pour l'amélioration des

conditions de travail dans tous les secteurs de la manutention.

Question n°12 :Voudriez-vous avoir des formations dans le domaine de la manutention ?

Tableau n°38 : Répartition des manutentionnaires selon leur désir d'avoir plus de
formation dans le domaine de la manutention"

. . . Nb. cit. Fréq.
opinion sur le besoin de formation

Oui 16 53,3%
Non 14 46,7%
TOTAL OBS. 30 100%

BSource : Dépouillement de la question 12.




CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

Figure n° 19 : Répartition des manutentionnaires selon leur désir d'avoir plus de
formation dans le domaine de la manutention.

|0pinion sur le besoin de formation|

16

16]

Oui Non

L'examen de ce tableau indique que, 16 enquétés (53.3% de 1'échantillon), souhaiteraient
avoir plus de formations dans le domaine de la manutention des conteneurs, ce qui implique
que ce sont des travailleurs qui aimeraient mieux servir leur entreprise en étant mieux formés

et mieux outillés.

Question n°13 : Depuis combien d’années travaillez-vous dans le domaine de la
manutention ?

Tableau n°39 : Répartition des manutentionnaires selon leur expérience dans le
. . 14
domaine de la manutention .

Années d’expérience dans le | Effectifs Fréquences
domaine de la manutention En %
Moins de 5 ans 3 10
5-9ans 10 33.33

9 ans et plus 12 40

Aucune réponse 5 16.67
Total 30 100

“Source : Dépouillement de la question 13.




CHAPITRE III : La gestion et La Manutention des conteneurs au
niveau de BMT

N

Nous observons a travers les données de ce tableau que 3 sur 30 soit 10% des
manutentionnaires enquétés ont une expérience de moins de 5 ans, contre 10 soit 33.33% qui
ont une durée d'expérience comprise entre 5 et 9 ans. De méme, 12 soit 40% des
manutentionnaires ont plus de 9 ans dans le domaine de la manutention, ce qui traduit leur

ancienneté et donc leur expérience dans les activités de manutention.

Conclusion

Nous avons conclus que BMT a développer les activités du terminal a conteneurs au
port de Bejaia et a su attendre les objectifs.

Pendant notre stage qui y a été fais au niveau de port de Bejaia, on pu comprendre la
gestion des navires porte-conteneurs et le déroulement des activités de la manutention, au
sien de BMT, le chargement et déchargement de la marchandise, création des zone de

stockage.....etc.
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Conclusion

Nous avons conclus que BMT a développer les activités du terminal a conteneurs
au port de Bejaia et a su attendre les objectifs.

Pendant notre stage qui y a été fais au niveau de port de Bejaia, on pu
comprendre la gestion des navires porte-conteneurs et le déroulement des activités de
la manutention, au sien de BMT, le chargement et déchargement de la marchandise,

création des zone de stockage.....etc.
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Conclusion générale :

L’action de logisticien concerne un large éventail de techniques d’exploitation et
d’équipements souvent hautement spécialisés. Des connaissances seront donc nécessaires

dans les différents domaines de la chaine logistique.

Le développement de la fonction transport/logistique est devenu une nécessité

économique a savoir le développement des trafics de marchandise.

La mondialisationcontribue a renforcer fortement son rdle. Le systeme de production et
I’économie reposent de plus en plus sur les échanges. La fonction transport/logistique devient

essentielle pour les entreprises.

Le terminal a conteneur est considéré comme un point indispensable de la chaine
logistique. Celle-ci fait appel a plusieursmétiers et savoir — faire qui contribue a la gestion et
a la maitrise des flux phtisiques (déplacement des conteneurs) et d’informations, ainsi que des
moyens, pour respecter les délais de livraison et réduire les cofits des différentes opérations de

transfert de conteneurs.

Ce que nous avons voulu réaliser a travers ce mémoire,c’est offrir en quelque sorte une

synthese de la gestion et 1’état de la manutention des conteneurs a la BMT.

N

Pour ce faire, nous avons souhait¢ dans une premicre partie a présentertout d’abord
I’entreprise (BMT), pour but de montrer les domaines d’activités de I’entreprise et

I’importance du développement des infrastructures de transport surtout maritime.

Cesactivités de la manutention en globe a la fois la manutention bord et terre des
conteneurs qui pour se faire nécessitent des équipements lourds et efficaces. Plusieurs
innovations ont alors vu le jour au BMT, a savoir le traitement des navires par des logiciels
adaptés, deméme que [’utilisation d’engins de nouvelles générations a I’instar des grues

mobiles, pour pallier I’absence des portiques.

Nous avons terminé cette partie de notre travail par les problémes induits par les

activités de manutention des conteneurs au BMT et les solutions trouvées.

Pour conclure, nous dirons qu’au port de Bejaia, la manutention maritime des
conteneurs est I’une des activités portuaires qui s’est beaucoup améliorée depuis 1’installation

de la BMT en mai 2004.
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Ainsi cette étude de mémoire de maitrise nous a permis de nous imprégner du monde
du transport maritime des conteneurs de leur manutention maritime, ainsi que des activités

portuaires connexes.
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Université Abderrahmane mira Bejaia
Faculté des sciences économiques, commerciales et des sciences de gestion

Département des sciences commerciales

QUESTIONNAIRE DE RECHERCHE

Dans le cadre de la préparation d’un mémoire de fin d’études en vue de 1’obtention du
diplome de master en sciences commerciales option logistique et distribution ,dont le theme
porte sur « la logistique du transport et transit », nous vous serions trés reconnaissant de
bien vouloir répondre en toute objectivité, au présent questionnaire. Aux questions ouvertes,
répondez explicitement et, aux questions fermées, mettez une croix dans la ou les case(s)

correspondante(s).

Par ailleurs, nous nous engageons a ce que les informations recueillies ne soient utilisées que

dans le cadre scientifique et dans un total anonymat.

Merci d’avoir contribué a la réalisation de notre travail.

QUESTIONNAIRE POUR LES MANUTENTIONNAIRES DE BMT

1. sexe :

e Masculin -
e Féminin -

2. Quel age avez —vous ?

e 40 et plus .

3.Combien de personnes sont a votre charge ?

4.Quel est votre niveau d’instruction ?

e College .



e Lycée -
e Bac+3 -
e Bac+5 -

5. avez-vous une autre qualification professionnelle ?

® Qui -
e Non -

— Si oui, laquelle ?

6.Savez-vous utiliser I’outil informatique ?

e Oui -
e Non -

7.Depuis quand étes-vous a la BMT ?

8.Quel poste occupez-vous ?

e Superviseur
e Acconier

e Pointeurs

o QGrutiers

e Dockers

® Autres

9.Comment trouvez-vous la manutention de la BMTcomparativement a ce
qui se faisait avant 2004 au Port ?

e Excellente -



e Mieux -
e A améliorer -
10. Les efforts ont-ils été faits par la BMT pour améliorer la manutention ?
e Ooui [
e Non -

11.Etes-vous satisfait aux conditions de travail ?

Non satisfait -

Peu satisfait -

e Moyennement satisfait -

Satisfait -

Tres satisfait -

12. Voudriez-vous avoir des formations dans le domaine de la
manutention ?

e Oui -
e Non -

13. Depuis combien d’années travaillez-vous dans le domaine de la
manutention ?
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Résumé

La logistique concerne donc toutes les opération déterminant le mouvement
des produits, et la maniére de mettre a disposition un produit donnée au bon
moment, au bon endroit, au moindre coit et avec la meilleure qualité, elle fait
appel a plusieurs métiers et savoir faire qui concourent a la gestion et a la

maitrise des flux physique et d’information.

En matiére de transport international de marchandise est le moyen d’échange
par voie terrestre, maritime et aérien. Les transports incluent la nature des

produits transportés.

A travers le stage pratique que nous avons effectué au sein de la « BMT »
Bejaia Méditerranéen Terminal consiste a étudier comment optimise la gestion

opérationnel et la manutention des conteneurs.

A travers cette étude nous avons conclu malgré les améliorations dans la
gestion des navires porte- conteneurs et le déroulement des activités de la
manutention au sein de BMT soumis a des problemes a cause de manque des

moyens.

Summary

Logistics therefore concerns all operations that determine the movement of
products, and how to make a given product available at the right time, in the
right place, at the lowest cost and with the best quality. contribute to the

management and control of physical and information flows.

International transport of goods is the means of exchange by land, sea and

air. Transportation includes the nature of the products being transported.

Through the practical internship we have carried out within the "BMT"
Bejaia Méditerranéen Terminal, we are studying how to optimize operational

management and container handling.

Through this study we concluded despite improvements in the management
of container ships and the handling of the handling activities within BMT

subjected to problems due to lack of means.



