Université Abderrahmane Mira de Bejaia
Faculté des sciences économiques, commerciales et des sciences de gestion
Département des sciences économiques

Tasdawit n Bgayet

Université de Béjaia

MEMOIRE

En vue de |'obtention du diplome de
MASTER EN SCIENCES ECONOMIQUES

Option : Economie de transport

L'INTITULE DUMEMOIRE

La gestion de transport des carburants. casde NAFTAL de
BEJAIA

Préparé par : Dirigé par :
M®'® BENYAHIA Samira M"BOUAISSAOUI Samir
M€ K1ZI Khadidja

Date de soutenance : 15/06/2016

Jury :

Président : KACI Boualem

Examinateur : TOUAHRI A/Aziz

Rapporteur : BOUAISSAOUI Samir

Année Universitaire : 2015-2016




Dédicaces

Je dédie ce modeste travail a mes trés chéres parents
qui m'ont soutenir tout au long de notre parcours.

A toute la famille « Benyahia », et « Amir »,
et « Aidat set tous les cousins et cousines.

A mon promoteur « M” BOUAISSAOUI » et ma
binéme « Khadidja »




Dédicaces

Je dédie ce modeste travail a mes trés chéres parents
« SAID et MALIKA » qui m'ont soutenir tout au
long de notre parcours.

A ma chére sceur « LILIA » et mon trés chére frérve
« VACINE »

A toute [afami[[e « KIZI » et « MOUSSAOUIT », et
tous mes proches.

A mon promoteur « M" BOUAISSAOUI » et ma
binome « SAMIRA »

KHADIDJA




Remerciements

On dit souvent que le trajet est aussi important que la
destination, les cing années de maitrise m’ont permis de bien
comprendre la signification.

De cette phrase toute simple, ce parcours, en outre ne s'est pas
réalisé sans défis et sans soulever.

De nombreuses questions pour lesquelles les réponses nécessitent
de longues heures de travail.

On tenus d remercie d”abord &de nous avoir donné le courage et
la force d’aboutir d la fin de notre modeste projet.

On adresse nos vifs remerciements d notre promoteur Mr
BOUAISSAOUI Samir, de nous avoir fait Chonneur de diviger
notre travail et pour le soutient qu’il a pu Nous apporter tout au
long de notre travail.

Nous tenons aussi d remercier la CDD NAFITAL en particulier le
chef de centre My MELIZOU, My MAHREZ et My KANDI et
tout le personnel pour leurs aides et orientations.

Enfin nous tenons d remercier tous ceux qui ont participé de prés
ou de loin d la réalisation de ce modeste travail...

KHADIDJA et SAMIRA




Liste des abr éviations

ADR : Accord européen relatif au transport international des marchandises Dangereuses par
Route

BE : bon d’ enlévement

BLF : bon delivraison facture

BR : bon de ravitaillement

BTS: bon detransfert stock

CDD : centre de distribution

CEMT * Laconférence Européenne des Ministres des transports

CLPB : Carburants, lubrifiants, pneumatique et bitume

GPL: Gaz de Pétrole Liquéfié

CLP : carburants, lubrifiants et pneumatiques

DT : dispatching

ERDP : I’entreprise nationale de raffinage et de distribution de produits pétroliers
EJCR : Un Etat Journaier des Commandes Réceptionnées

FDS: LaFiche de Données Sécurité

FRC : formulaire réception commandes

GD : les stations services gestion directe

HEC : Ecole des Hautes Etudes Commerciae

ING : informations de gestion du centre

IDG : Instruction De Gestion

LET : laboratoire d’ économie des transports

MRO : Garage Matériel Roulant

ONCEF : I’ office National des Chemins de Fer

ONU : Organisation des Nations unies

PME : Petite et Moyenne entreprise

RC : réception des commandes

RTMDR : reglement pour le transport des matiéres dangereuses par route

STPE : Société de transport des produits pétroliers



SONATRACH : Société National e pour la Recherche, ransport, production,
Transformation, la Commercialisation des Hydrocarbures

TIR : transport international routier

TVA : taxealavaeur goutée

UIC : I’Union internationale des chemins de fer

UND : unité NAFTAL dedistribution



Sommaire

INErOdUCTION GBNEIAIE. .. ...t e e e e e e e e e e e 1

Chapitre 1 : Fondementsthéoriques destransports de marchandises et généralitéssur le

transport des produits inflammabIes...........cooeoiiiiei e 4
Section 1 : Généralités sur le transport de marchandiSes..........cocveeveeveeceseese e 5
Section 2 : Transport de marchandises dangereuses. cadre réglementaire...........ccocceveeeveeennne 17
Chapitrell : L’étude des coUtS detranSPOrt .......cceccvereeiiereeseerie e seeee e s esee e e e e 27
Section 1 : cadre théorique des coUtS de tranSPONt .........cceevveeeereeriece e 27
Section 2: Les éléments constitutifs du colt de tranSpPort ..........ceevveceeveeresieseere e 35
Section 3 : Résolution des problémes de transport dans |’ entreprise........covceeeeveeceveesieenne 40

Chapitrelll : Analysedela gestion detransport des carburantsau seinde NAFTAL de

Section 3 : Analyse de la performance des moyens de transport de carburant au sein de
AN N o Lol ST - TS 69

(@] ox [T S Ko T = T g = Y






Introduction générale

Introduction générale

Le transport représente une des plus importantes activités économiques d’ un pays. |l
joue d'une part un réle maeur dans la détermination et/ou I'intensification des relations
gpatiadles entre lieux geéographiques c'est un service qui intervient a plusieurs niveaux,
touchant plusieurs aspects de la vie, il est le trait d'union entre plusieurs domaines
(économique, politique, géographique...), et d’ autre part un role décisif dans la réduction des
distances entre les producteurs et les consommateurs finaux. Plusieurs secteurs d’ activité en
sont tributaires, particuliérement les industries extractives. Ainsi, I’éoignement des sites de
production de leurs lieux de consommation permet a la fonction de transport d’ occuper une

place de plus en plus importante au sein des entreprises.

Parmi les insuffisances qui ont caractérisé les entreprises publiques al gériennes depuis
leurs créations jusgu’ al’ avénement des réformes économiques, figure I’ absence d’ études et
d’ analyses de lafonction de transport et son impact économique et financier sur les colts. Le
souci des entreprises publiques n’ étaient pas d’ assurer e financement de leur dével oppement

car les moyens financiers étaient alloués par I’ Etat.

L e passage d’ une économie administrée a une économie libérale a suscité de nouvelles
regles économiques atravers lesguelles le marché est destiné a prendre progressivement une
place centrale dans les rapports entres | es différents agents économiques, désormais, les
entreprises national es sont appel ées a devenir plus rentable et aréaliser des bénéfices, pour
maintenir leur pérennité et assurer leur développent. Face a ces nouveaux défis auxquels elles
seront de plus en plus confrontées, les entreprises national es doivent entreprendre des études
économiques et analyser cette nouvelle approche de lafonction de transport ainsi que son

impact économique et financier sur les colts.

Pour cela, nous avons tenté d’ aborder dans ce theme dont la finalité est de pouvoir

apporter des solutions aux problemes de transport rencontrés par les entreprises.

Depuis le passage de |’ Algérie al’ économie de marché, lafonction de transport et de
distribution a été profondément boul eversée, toutes les entreprises se trouvent confrontées a
des problemes majeurs, a savoir : la non satisfaction des clients malgré la disponibilité des

produits et les surcolts occasionnés par |’ acheminement des produits vers les clients.
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Cette situation requiert donc le choix par toutes les entreprises de systemes de transport
permettant de répondre au mieux aux besoins des consommateurs dans le temps et dans

I’ espace a colt minimal.

Dans le cadre de |la préparation de notre mémoire de fin de cycle, nous avons effectué
notre stage au sein de |’ entreprise national e de distribution et de commercialisation des
produits pétroliers NAFTAL, précisément au sein de la CDD de Bejaia. Notre objectif a
travers ce stage est de pouvoir compléter |e précédent travail théorique par une étude pratique,
pour cela nous avons choisi leréseau NAFTAL pour effectuer une étude de cas sur «La

gestion de transport des carburants au sein delaNAFTAL de Bejaia».
Notre problématique s articule autour de la question principale suivante :
« Comment I’ entreprise NAFTAL gere-t-elle le transport des carburants »

A cet effet, nous tenterons, de répondre aux questions suivantes en rapport avec notre

problématique :

v' Comment I’entreprise NAFTAL programme t’€elle ces livraisons ? Et quelles sont les
différentes fonctions prises en charge dans cette programmation ?

v' NAFTAL arrivetelle a atteindre ces prévisions? Ces rédisations sont ils en
croissance par rapport a 2015 ?

v" Quelle est le moyen de transport qui réalise une performance pour NAFTAL ?

v" Quélle est le moyen de transport tiers le plus compétitif ? Et quelle est |’ effet de la
distance sur le colt moyen ?

A cet égard, nous avons retenus certaines hypothéses pouvant étre formulées comme

Suit :

H1: Les transporteurs tiers offrent un meilleur rendement compte tenu des avantages

financiers que leur offrent I’ entreprise ;
H2: NAFTAL arrive a atteindre ses prévisions;;

Pour essayer d apporter des ééments de repense a notre problématique et vérifier nos
hypotheses, nous avons subdivisé cette présente recherche en trois chapitres :
On commence tout d’ abord par une introduction, afin d’ accéder aux chapitres
v Lepremier chapitreintitulé : Fondements théoriques des transports de marchandises

et généralités sur le transport des produits inflammables traiterales généralités sur
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le transport de marchandises et enfin le transport de matiéres dangereuses : cadre
réglementaire;

Le deuxieme chapitreintitulé : L’ é&ude des colts de transport traiterale cadre
théorique des codts de transport, les éléments constitutifs du colt de transport et enfin
larésolution des problemes de transport dans I’ entreprise

Le troisieme chapitre sera le noyau de notre recherche qui s'intitule Analyse de la
gestion de transport des carburants au sein de NAFTAL de Begaia traitera
I”historique et présentation de I’ organigramme d’accueil, |’ organisation du transport
routier par camion au sein de la CDD NAFTAL de Bgaia et enfin I’analyse de la
performance des moyens de transport de carburant au sein de NAFTAL de Bgaia

On terminera par une conclusion genérale et des recommandations.



Chapitre 1 : Fondements théoriques des transports de marchandises et
généralités sur le transport des produits inflammables

Chapitre 1 : Fondementsthéoriques des transports de marchandises et

généralitéssur letransport des produitsinflammables
Introduction

La branche des transports couvre un champ tres large puisgu’ elle comprend en plus du
transport de marchandises, |e transport des personnes. Dans sa diversité, le transport au sens
large est depuis toujours une branche majeure de la technique, participant aux avancées et aux

révolutions qui ont marqué I’ histoire avec la machine a vapeur et I’ automobile notamment.

De nos jours, un systéme de transports performant et efficace est une condition
primordiale pour atteindre I'objectif de développement économique et social que poursuit le
pays. On désignera par performant et efficace, un transport a moindre codt, dans le respect de

|a sécurité routiere et de I'environnement.

Dans le segment des marchandises une partie de ces dernieres appel ées marchandises
dangereuses sont a considérer avec beaucoup d attention et surtout lorsqu’'il s agira de leur

déplacement et transport.

Tous les modes de transport peuvent acheminer les marchandises dangereuses : laroute,
la mer, le rail, les candlisations et |a voie aérienne dans une faible mesure. Le transport de
marchandises dangereuses est soumis a de nombreuses contraintes notamment techniques,

économiques et réglementaires.

L’expression de « marchandise dangereuse » est employée notamment dans les
conventions et le code international de marchandises dangereuses, mais sans pour autant
Sassoir sur une définition précise. Cependant, on peut considérer pour simplifier que les
marchandises dangereuses comprennent des matiéres dont I’expérience a montré qu’elles
présentent un risque pour la santé et la sécurité des personnes et des biens et/ou pour

I’ environnement.

Dans ce chapitre, on vatenter dans un premier temps de faire lalumiéere sur cette notion
de transport au sens large et du transport de marchandises en particulier. Dans un deuxieme
temps nous alons analyser un transport particulier de marchandises, a savoir celui des

matieres dangereuses et les risques liés a ces marchandises.
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Section 1: Généralitéssur letransport de marchandises

Depuis I'antiquité, les transports jouent un réle déterminent dans le dével oppement des
soci étés et |a formation des Etats avénement de sociétés industrielles arenforcé ce role.

Les transports exercent une influence horizontale sur tout le systéme productif. lls
structurent |’ espace des grandes cités moderne, influencent I'implantation des entreprises et
stimulent la croissance des échanges internationaux.

A. Smith (1776) dans son livre Larichesse des nations soulignait dé§ja I’importance des
transports par eau pour I’industriaisation des villes cotieres, grace a |’ extension des aires de
marché gue ces moyens de transport offraient. En outre, alors que leurs économies stagnaient
jusgu’alafin du 18éme siecle, |I” apparition des moyens de transport rapide (bateau a vapeur,
chemin de fer) au moment de la révolution industrielle, a joué un role fondamental dans le

formidable essor industriel gu’ ont connu les pays développés dés le début du 19éme siécle.

Dans ce 21éme siecle, les économistes se sont intéressés aux transports en tant que
spécialité, leurs recherches se bornaient la plupart du temps a décrire les activités de transport,
se limitant souvent et en dehors des questions purement techniques, aux aspects
institutionnels, juridique ou administratifs de I’ organisation et de |’ exploitation des transports,

alagéographie, a1’ évolution historique des différents modes de transport®.

Les questions économiques relatives aux transports se limitaient a certains problémes
caractéristiques tels que la formation des prix du transport, la concurrence et la coordination

entre mode de transport.

Le transport, sous toutes ses formes, constitue donc I’ une des variables déterminantes
des sciences régionaes et partantes, de |’économie et de la géographie. Ce terrain
d’ observation a éé un peu abandonné, au profit des autres disciplines, cependant vers le
milieu du XXéme siecle, il aconnu un regain d'intérét, en particulier au niveau des recherches
qui portaient sur les effets structurants des infrastructures de transport.

L’économie des transports est quasi toujours étudiée de matiere isolée, sans

gu’ apparaissent nettement ses rapports avec les autres secteurs de |’ économie et notamment

! Griff. X. Mairesse. J. L (1990) « encyclopédie économique », volume 2, Economica PP 1707- 1708
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sans que soient précises les effets du progres des transports sur la croissance et le

dével oppement économique.

La question des transports constituait un probléme central dans les réflexions de la
géographie économique celle-ci est fondée sur la prise en considération de I’ espace dans la
théorie économique, dés lors la distance apparait comme le souligne Martin Beckmann
(1976) : «distance Is the concept, the distinguishing élément of Our science® ». Seul le
transport peut abolir les distances il consiste a vaincre |’ espace par le temps. Ainsi les auteurs
de cette discipline se sont intéressés a la question des transports, en témoignent les ouvrages
de VON THUNEN, HOTTELING, LOCSH qui ont traité les sujets de localisation des
activités humaines ou les codts de transports constituaient un élément fondamental de leur

analyses®.

Le transport est une part pauvre de la science économique, a ceci il faut gouter
I’important nombre de laboratoires de recherche et d’ organismes qui se chargent des études
consacrées au transport. Citons a titre d’exemple: le LET, laboratoire d’économie des
transports Lyon, Institut for transport studios au Royaume-Uni, Institut National de Recherche
sur les Transports (INRETS), le Centre de Recherche sur le Transports, Ecole des Hautes
Etudes Commerciale (HEC), Montréal, et les rapports du CEMT*

? Thisse J.F. (1997) «I'oublie de I’ espace dans la pensée économique », revue région et développement n°6,

1997. P4.

* Vermot- Desroches Bernard (1993) « I’ économie de transport, un champ novateur, intégrateur et ambitieux »,
I’ actualité économique, vol.69, n°3, 1993, P213-225. P220.

“La conférence Européen des Ministres des transports (CEMT) est une organisation intergouvernementale, créé
par un protocole signé a Bruxelles e 17 octobre 1953. La CEMT constitue un forum de coopération politique au
service des Ministres responsabl e du secteur des transports, plus précisément des transports terrestres, elle leur
offre notamment la possibilité de pouvoir discuter, de fagon ouverte de problémes d’ actualité concernant ce
secteur et d’arréter en commun les principal es orientations en vue d' une meilleure utilisation et d’un

dével oppement rationnel des transports Européens d’importance internationale.
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1- Notion sur lestransports

Le transport est un élément fondamental de toute activité humaine, qu'il s agisse
d’ activité économique, de loisirs, de sport, de secours ou d’ action militaire. Il se réalise par le
déplacement d’engins mobiles (voitures, trains, bateaux, avions, camions,...), généralement

motorisés sur une installation qu’ on appelle infrastructure.

Les hommes, les marchandises, |'information et la communication constituent les

éléments essentiel s du transport.

Le transport est le moyen d acheminement des hommes et de marchandises échangés
par voie terrestre, maritime et aérien. Les transports incluent la nature des produits transportés
(marchandises, informations et passagers), le mode de transport concerné (rail, route, tubes),

les flux (déplacement), |’ espace de déplacement qui en résulte et les conditions d’ exploitation.

L’ exercice d'une activité de transport se fait généralement dans le cadre de procédures
qui dépendent d’ un systeme d’ exploitation et est régi par une réglementation qui touche divers
aspects depuis I’homologation des moyens de transport (véhicule...), largement des

conducteurs et les regles de fonctionnement (vitesse, regles de sécurité, ect...)
2- Lesprincipales caractéristiques du secteur detransport

Le transport conserve des spécificités qui marquent fortement son évolution et

continuent de le distinguer®
Nous dégageons certain de ces caractéristiques dans les points suivants :

v Cest un service de consommations intermédiaire, il constitue un auxiliaire de
I’ activité professionnelle, des loisirs ou de production. Sa demande n’est pas éudable,

ou encore a court terme, il n’ya pas de substitution possible a ce facteur.

> Didier. M, Prud’homme. R (2007) «infrastructures de transport mobilité et croissance », la documentation francgaise.
Paris. P15
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v Letransport est une autoconsommation mal appréciée par la comptabilité nationale du
fait gu’une large part du travail nécessaire au transport est fournie par les usagers eux
méme qui conduisent leurs propres véhicules.

v Le transport requiert du temps dont la vitesse est un attribut majeur. La notion de
«marché des transports » est une abstraction dangereuse. Elle regroupe en effet des
services et des champs d activité bien différents en termes de demande, d’ offre, de
technologie, et de colts. Il faut pour comprendre et agir utilement décomposer le
«marché des transports » entre différents services de transport qui ne sont en rien
substituable. Cette observation montre gu’aucun mode de transport n'est de soit
supérieur aun autre. Cela dépend du trajet et du besoin de I’ usager.

v Les infrastructures de transport sont caractérisées par leur longue durée de vie, ainsi
gue la longueur de la période de leur construction. Le secteur des transports est dit a
fortes indivisibilités, ce qui signifie que I'adaptation continue de I'offre et de la
demande est difficile.

3- Diagnostic du secteur detransport des marchandises®

Les principaux modes de transport de marchandises sont le transport routier, maritime et
le transport ferroviaire. Le secteur souffre d’ un certain nombre d’ handicaps qui amenuisent sa
compétitivité et affaiblissent son intensité concurrentielle appelant, ainsi les pouvoirs publics
a déployer des efforts en termes de réformes et d’investissements en infrastructures dont la

nouvelle stratégie de lalogistique, congue, décline les axes les plus importants.

Le transport aérien demeure le principa moyen du transport des passagers et ne
contribue qu’ accessoirement a la circulation des produits. Les opportunités offertes pour le
fret aérien en tant que moyen d’ ouverture sur de nouveaux marchés d exportations et en tant
gue débouché de produit de niches tel que I’aéronautique, I’ éectronique, textile haut de
gamme,... feront I’objet d’'une analyse ultérieure afin de mieux cerner les particularités de
cette activité. Le parc se distingue par trois groupes d' ages : 53% de camions ont plus de 10
ans d’ &ge, tandis que 34% ont plus de 15 ans et 22% ont plus de 20 ans d’ &ge.

® BousBIA Mahmoud, (9-11 octobre 2003), la facilitation du transport international et du passage portuaire en

Méditerranée, Tunis
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3/1- Desfreins au développement du transport des marchandises

Le transport routier constitue le principal mode de transport domestique des
marchandises dans la mesure ou il représente plus de 75% du fret. Les camions demeurent le
premier moyen de transport routier des marchandises.

Cependant, le transport routier des marchandises pétit de plusieurs difficultés qui
freinent son développement et entravent son fonctionnement. Parmi celles-ci, il y a lieu de
citer, I’atomicité et la fragmentation qui se refletent dans la composition du secteur dominée
par les TPE et les PME qui représentent 95% des entreprises opérant dans le secteur dont 90%
sont des entreprises individuelles, qui détiennent chacune une flotte moyenne de 3 a 5
camions. Ces petites entités échappent généralement a la réglementation sociae et fiscale face
aux entreprises structurées qui ne représentent que 10%. A cela, il convient d’'gouter la
vétusté du parc national, dont I’ &ge moyen est de 13 ans.

3/2- Conjugués a uneintensité concurrentiellereativement faible

Le secteur de transport des marchandises serait plus performant en consolidant les
réformes qui ceuvrent pour résorber les insuffisances organisationnelles, structurelles et
d’infrastructures. Ces insuffisances reviendraient en partie au comportement quasi
monopolistique dans certains segments de ce secteur, d’ ou la nécessité d en évaluer I’ intensité

concurrentielle par le biais du calcul du markup.

Le markup du transport, il s'agit d un secteur fragmenté composés principalement de
petits opérateurs, a quoi il convient d’ gouter les effets negatifs du poids conséquent de
I’informel. L’intensité concurrentielle du secteur de transport ne differe que Iégerement de
celle de I’ensemble de I’ économie nationale (dont le markup est égale a 1,35%), ceci signifie
gue les efforts déployés pour réformer le secteur et instaurer la concurrence commencent a
donner leurs fruits mais demeurent insuffisants, d’ ou I’ engagement des pouvoirs publics dans

une réforme intégreée refl étée par |a stratégie logistique.
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3/3- Laréformedu transport des mar chandises

Le secteur du transport des marchandises, toutes composantes confondues, a connu ces
derniéres années, d’'importantes réformes a améliorer la compétitivité du secteur en matiere de
gualité, de colt, de délai et d' organisation.

La réforme du secteur de transport routier des marchandises, mise en vigueur en 2003,
sinscrivait dans |’ objectif de rendre ce secteur concurrentiel et dynamique en mettant un
terme aux situations de rente et de monopole qui le caractérisaient. Cette réforme visait
également a hisser le transport national au niveau des standards internationaux et ce dans le
souci de répondre aux exigences de I’ ouverture sur I’économie mondiae et de relever le défi

deI’amélioration de la compétitivité de |’ économie nationale qui en découle.

Néanmoins, les mesures entreprises dans le cadre de cette réforme n’ont pas permis de
réaliser pleinement les résultats escomptés. D’ailleurs, le poids de I'informel qui demeure
important (45%) et I’évolution du tonnage transporté attestent des effets limités de ladite
réforme. Le gouvernement a été ainsi amené a présenter, en mai 2010, dans le cadre de la
stratégie nationale de la compétitivité logistique, un plan d’action congu par le Ministere de
tutelle en concert avec les professionnels pour palier aux insuffisances constatées. La feuille
de route, issue du contrat d application, présente les principaux axes de la nouvelle politique
des pouvoirs publics dans le domaine du transport des marchandises. Il s agit notamment de :

v Renforcer I’ organisation du secteur du transport de marchandises en déterminant les
conditions d’ accés au métier de transporteur routier en termes de capacité financiére,
d’ aptitude a exercer le métier et de formation.

v Améliorer I’environnement juridique du transport routier de marchandises pour
compte d'autrui en mettant |’ accent sur la nécessité d’ organiser les relations entre les
différents intervenants par |’ élaboration des contrats types de transport, de location et
de sous-traitance, ains que I'institutionnaliser la coresponsabilité de I’ensemble des
intervenants dans |'opération de transport (donneur d'ordre, expéditeur,
commissionnaire,...).

v' Améliorer la compétitivité des entreprises du transport routier de marchandises. Les
revendications des professionnels s inscrivent essentiellement dans I’ objectif de lutter

contre le dumping par la publication des prix de référence, d'instaurer le gasoil
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professionnel et d’introduire un systéme d’ imposition forfaitaire pour les entreprises
de transport de petite taille.

v Développer le transport international routier (TIR) afin de renforcer |a participation de
laflotte nationale dans le transport international .

v" Moderniser le transport routier en renforcant le contréle de véhicules de transport de
marchandises et d’introduire de maniere progressive le contréle en entreprise.

4- L esdifférents modes detransports

Les opérations de transport se répartissent entre différents modes de transport qui
mettent chacun en jeu des engins et infrastructures complémentaires. Qu’ est ce qu’ on entend

par mode de transport ?

On entend généralement par mode de transport une technique spéciale ou la

combinaison d’ un type d infrastructure : trains et sillons ferroviaires, camions et routes, ect’

La disponibilité de plusieurs formes ou modes de transport permet au transporteur de
choisir le moyen de transport le plus approprié selon le codt, la vitesse, et cela en fonction de

ses objectifs, |es caractéristiques de chaque moyen de transport et |les produits transportés.

Les modes de transport se décomposent selon les moyens utilisés (trains, voitures,
camions, bateau, avions, tubes) en transport par voies navigable, transport terrestre, transport

maritime, transport aérien et le transport par canalisation.

4/1- Lestransportsterrestres

Les systemes de transport terrestre rassemblent deux modes principaux : la route et le

rail
v' Letransport routier

Le transport routier est une activité réglementée de transports terrestres, qui S exerce sur

la route. Elle englobe a la fois le transport routier de personnes, le transport routier de

7 3L Zentelin (2005), « Initiation a I’ économie de transport », CELSE. P44
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marchandises, le déménagement. Ces activités commerciades sont exercées par les
transporteurs routiers. C'est un acteur essentiel a I’améioration de la vie quotidienne de

chacun.

L’industrie des transports routiers est le pilier d’une économie forte et d une société
dynamique. Il est donc légitime et indispensable de défendre ce secteur essentie a la
croissance économique, au développement social, a la prospérité, et en définitive, a la paix,
gui joue un role central dans la vie de chacun, que ce soit dans les pays industrialisés ou en

voie de dével oppement.

L’industrie des transports routiers est indispensable a I’interconnexion de toutes les
entreprises a tous les marchés mondiaux, moteur du commerce, €elle crée des emplois et assure
une meilleure répartition des richesses tout en unissant les hommes. C’'est pourquoi, toute
pénaité infligée au transport routier pénalise davantage encore |’économie dans son

ensemble.

Les progres durables gu’a accomplis I’ industrie des transports routiers sont un chapitre
important de son histoire. En effet, les camions, autobus, autocars et taxis sont aujourd’ hui
plus srs, plus efficaces, plus propres et plus silencieux que jamais. lls représentent ce qu’il y
ade mieux en termes de technologie de pointe et sont |a pour nous garantir une qualité de vie
encore meilleure que celle dont nous jouissons al’ heure actuelle.

v' Leréseau ferroviaire

Le réseau ferroviaire est un ensemble de lignes de chemin de fer, de gares et
d’installations techniques diverses (atelier, dépdts, triages, embranchements particuliers,
chantiers intermodaux...) qui permettent la circulation de convois ferroviaires ou trains dans
un ensemble géographique donné, région, pays, continent. Par extension, une maquette

ferroviaire est également désignée par le terme de réseau.

Un réseau ferroviaire se caractérise par une certaine norme technique et d’ exploitation
gui peuvent éventuellement poser des problémes d’interopérabilité en cas de connexion entre
réseaux. L’ unification de ces normes est une entreprise de longue haleine car elle met en jeu
des investissements techniques, humains et financiers trés importants, dés lors qu'il s agit

d harmoniser par exemple le gabarit ou la charge a I’essieu, la signaisation, |I'alimentation
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électrique ou les horaires. Elle a éé entreprise de longue date par I’ Union internationale des
chemins de fer (UIC) qui émet des fiches techniques de recommandation concernant tant le
matériel roulant que les infrastructures. Cependant, en Europe, la constitution volontariste
d’'un marché ferroviaire unifié a poussé la Commission a promouvoir des normes

d interopérabilité plus poussees.
4/2 — Letransport maritime®

C’ est le mode de transport e plus important pour le transport de marchandises (marine
marchande). Le transport de personnes par voie maritime a perdu beaucoup d importance du
fait de I’essor de I’aviation commerciale, il subsiste de maniere significative dans seulement
deux créneaux importants : les traversées et les croisiéres. On peut y gjouter pour étre complet
les voyages d' exploration scientifiques et les courses sportives, qui ne relévent cependant pas

aproprement parler du transport.

Le transport maritime est par nature international, sauf parfois dans ses fonctions de

cabotage le long des cites d' un pays.

Le transport maritime consiste a déplacer des marchandises ou des personnes pour
I’essentiedl par voie maritime peuvent prendre en charge le pré-acheminement ou post-
acheminement (positionnement d’ un conteneur chez le chargeur et son acheminement au port,
par exemple). Un tel déplacement sera couvert par un connaissement dans le cadre de laligne
réguliere ou d'un contrat d’ affretement dans le cadre d’un service de tramping (lorsque les

tonnages sont importants, par exemple).

Avec 50000 navires navigant dans le monde entier en 2012, le transport maritime reste
un des moyens de transport les plus importants, en terme de capacité. Plus de 8,7 milliards de
tonnes empruntent ainsi lamer (en 2011), assurant 90% du trafic mondial.

En 2012, le transport maritime mondial représentait un marché de 1500 milliards
d’euros. Malgré un ralentissement di a la crise économique, ce marché devrait continuer de
croitre pour atteindre 2000 milliards d’ euros en 2020.

& Garbolino Emmanuel, Lachtar Dalanda, Sacile Roberto, Bersani Chiara (2013)
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Ce mode de transport couvre |’essentiel des matieres premieres (pétrole et produits
pétroliers, charbon, bauxite, alumine, phosphates, ect). A c6té de ce transport en vrac, il
couvre egalement le transport de produits préalablement conditionnés se présentant sous
forme de cartons, caisses, palettes, flts, ce que I’on a coutume de la marchandise diverse ou

« divers » (general cargo en anglais) °.

Depuis le milieu des années soixante, un nouveau marché de transport par mer s est
développé: celui des conteneurs maritimes. D’un format standardisé: 20 ou 40 pieds, ces
« boites » ont connu un essor fulgurant, révolutionnant a la fois le mode de transport mais
également toute la chaine logistique depuis le fournisseur jusgu’au client final. Transport
routier, ferroviaire ou méme agrien se sont adaptés pour faire de ces boites une « unité de
transport intermodal ». La marchandise, une fois empotée en conteneur, ne subit plus d autre
manutention jusgu’a son destinataire final. Ce qui est manutentionné est ainsi le conteneur

uniquement, minimisant ains les ruptures de charges.

Le conteneur, spécidlement congu pour étre facilement manutentionné, stocké,
transporté, va rapidement présenter un certain nombre d’ avantages :

v' Moinsd avaries et casse

v" Moins de pertes et de vols (0’ étant pas visible, la marchandise ne suscite plus autant la
tentation)

v Une réduction des colts par une amélioration de la productivité au chargement : les
navires chargent et déchargent plus vite donc passent moins de temps aux ports (un

navire au port est un centre de codts, et alamer, un centre de recettes)

Le transport maritime de conteneurs se fait, de plus en plus, au moyen de porte-
conteneurs intégraux, spécialisés. Les cales sont aménagees en cellules, véritables alveéoles, et

un systéme de rails permet d'y guider par glissement les conteneurs.

Une veéritable course au gigantisme s'est déclenchée pour atteindre aujourd hui des

10000 équivaent vingt pieds, voire 14500 selon les derniéres commandes des plus grands (le

® http://hal-ensmp.ar chives-ouvertes.fr/docs/00/83/15/67/PDF/garbolino CET2013.pdf consulter le 17/02/2016
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danois Maersk est numéro un mondial par exemple et possede également le plus gros porte-

conteneurs au monde).

Cependant, cette course au gigantisme risque de s essouffler, ces navires devenant
difficiles a rentabiliser et exclus de beaucoup de ports européens ou autres par suite de

faiblesse de profondeur de ces derniers ou d’insuffisance d’ aliments.
4/3- Letransport aérien

Le transport aérien est une activité consistant a déplacer des passagers ou du fret par la
voie agrienne, c'est le mode le plus récent et celui qui connait le développement le plus

rapide, infrastructures et matériels ont connu une évolution considérable™®.

Le transport aérien est effectué par des compagnies aériennes utilisant des avions de
ligne. Lorsque le réseau des destinations et les horaires sont fixes ces compagnies sont dites
« réguliéres », le transport « a la demande » est le domaine des compagnies « charter » ou des
avions-taxi. La majorité des avions de ligne sont équipés pour le transport des passagers et
disposent d’'une soute pour les bagages et le fret et la plupart des compagnies aériennes
exercent conjointement ces deux activités. |l existe toutefois des avions destinés uniquement

au fret et des compagnies dédiées a cette seule activité.

Le transport aérien militaire nécessite des avions spécifiques en raison de la nature des
cargaisons transportées mais surtout des contraintes opérationnelles de chargement et
déchargement rapide ainsi que la possibilité de larguer la cargaison par parachute.

Les caractéristiques techniques les plus importantes d’un avion de transport sont sa

capacité (masse ou volume), son autonomie et sa vitesse.

Pendant la premiére moitié du X X° siécle les compagnies aériennes se trouvaient dans
I’obligation d'gjuster leur réseau en fonction des capacités des appareils d' ou la nécessité
d’ effectuer des escales techniques sur certaines lignes. L’ augmentation des performances a
progressivement supprimé ces contraintes et les compagnies aériennes ont maintenant un

%5 Merlin. (2000) « letransport aérien ». ladocumentation francaise, études de I’ économie, 2000, P43
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poids déterminant dans |la rédaction des spécifications des appareils. L histoire et |’ actualité
du transport aérien est donc la résultante de deux poles d’ activités : les constructeurs d’ avions
de ligne et les compagnies agriennes. Deux autres secteurs jouent un réle majeur : I’ activité

aéroportuaire et le contréle du trafic aérien.

Le transport aérien est le moyen de transport qui connait la croissance la plus rapide. Il
doit cependant faire face au probleme de la saturation de ses infrastructures. L’ Union
européenne s attache ainsi a moderniser et adapter celles-ci au flux croissant des passagers,
tout en renforgant le droit et la sécurité de ces derniers. Pour ce faire, I’Union travaille a
unifier le ciel européen. L’introduction des technologies favorisant une gestion optimale du
trafic permet en outre de concilier efficacité économique, securité et respect de

I’ environnement.
4/4- lestransports fluviaux

Le transport par voie d eau intérieur est I’un des plus anciens modes. Certes, la voie
d’'eau représente un obstacle a la circulation terrestre transversale, mais elle offre une
infrastructure gratuite, porteuse et dans le sens du courant. Elle constitue un éément moteur.
Les avantages naturels et les héritages pluriséculaires ont donné a certains pays I’ avantage en
matiere du transport fluvial. Le cabotage et la navigation fluviale, sous ses formes les plus
diverses, créent dans certaines régions, des conditions d’ accessibilité et de desserte™”.

Les moyens mis en ccuvre dans ce mode sont essentiellement les infrastructures

proprement dites, les flottes de navigation intérieure et le réseau de ports fluviaux.

Les infrastructures sont soit naturelles (fleuves, riviéeres) soit artificielles (canaux). Du
point de vue technique deux flottes s opposent : les automoteurs ou le réticule est a la fois
porteur et moteur et la flotte moderne de convois poussés évoluant sur les axes a grand
gabarit. Outre les infrastructures et les flottes, e systeme de navigation intérieure S appuie sur

un réseau de ports fluviaux qui constituent les lieux de contacts entre la voie navigable et les

™ caron. F. (1992) «introduction: I'évolution des transports terrestres en Europe (1800-1940) ». Histoire économie et
société. 1992. n°1. P6
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autres modes de transport, lieux de stockage de marchandises et instruments de desserte de

zoneindustrielle™.
Section 2 : Transport de marchandises dangereuses: cadre réglementaire

Le Transport de Marchandises Dangereuses (TMD) regroupe aussi bien le transport par
route, voie ferrée, avion, voie fluviale et maritime que par canalisation. Comme chagque
moyen de transport est tres différent des autres, il existe une reglementation propre a chacun
(ADR, RID, IMDG, ADNR et DGR ou IATA). C'est pourquoi la légidation existante dans ce
domaine est trés abondante.

Afin de bien cerner le sujet nous avons décidé de traiter uniquement la partie relative
au transport de matiéres dangereuses par route

1- Définition dela matiere dangereuse

Une marchandise est classée comme matiére dangereuse, lorsqu'elle est susceptible
d'entrainer des conséquences graves pour la population, les biens et/ou I'environnement, en
fonction des ses propriétés physiques et chimiques, ou bien par la nature des réactions qu'elle-
méme peut engendrer. Pour savoir si 1'on est concerné par |es réglementations du transport de

matiéres dangereuses, il suffit de consulter la FDS du produit.

La Fiche de Données Sécurité (FDS) est un document riche d’informations qui doit étre

connu de chaque utilisateur. LaFDS comporte réglementairement 16 rubriques :

Identification du produit chimique

Information sur les composants

Identification des dangers

Description des premiers secours en cas d’ urgence
Mesures de lutte contre I’ incendie

Mesures en cas de dispersion accidentelle

Précaution de stockage, d’emploi et de manipulation

AN NN Y U N NN

Procédures de controle de I'exposition des travailleurs et caractéristiques des
équipements de protections individuelles

v' Propriétés physico-chimiques

12 Bernardet. M, Lasserre. JC (1985) « le secteur de transport concurrence, compétitivité », Paris, Economica, P37
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Stabilité du produit et de laréactivité

Informations toxicol ogiques

Informations éco toxicol ogiques

Informations sur les possibilités d’ élimination des déchets
Informations rel atives au transport

Informations réglementaires

AN N N N N

Autres informations
On se réfere donc a la quatorziéme rubrique, relative au transport. Elle nous indiquerasi
oui ou non, nous sommes dans le cas de transport de matiéres dangereuses.
2- Lesdifférents moyens detransport de matiéres danger euses

Le transport des produits dangereux se fait par plusieurs modes, notamment par laroute :
2/1- Route

Ce mode de transport connait de plus en plus la participation des opérateurs privés. Ces
opérateurs détiennent plus de 47% de parts du marché du transport des GPL conditionnés.
Pour les carburants, ces derniers détiennent 30% de parts(Ministére Algérien des énergies) .

L’ activité de transport routier de produits dangereux et autres prestations effectuées
pour le compte des distributeurs agréés par le ministére de I’Energie et des Mines, n'est pas
soumise & autorisation, conformément aux dispositions du décret exécutif n” 97-435.

2/2- Canalisations

Le réseau de transport par canalisations permet de satisfaire la demande en produits
pétroliers. A cet effet un réseau de canalisation a été réalisé et d autres projets dans ce
domaine sont en cours de réalisation.

L’ activité transport par canalisation assure |I’acheminement des hydrocarbures (pétrole
brut, condensat, gaz naturel et GPL)

2/3- Cabotage

Le transport des carburants par cabotage entre les ports pétroliers enregistre un flux
significatif, pour assurer une offre en carburants pendant toute I’ année, notamment en période
de forte consommation.

Le programme de développement et d extension du réseau de transport de carburants
par canalisations permettra d’améliorer le service et réduire considération les opérations de

cabotage, difficiles de réaliser dans les conditions météorol ogiques défavorabl es.
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2/4- Rails
Le mode de transport par rails des carburants est assuré par la Société de transport des
produits pétroliers STPE.

3- Lesprincipaux risques liés aux matiéres danger euses

On distingue neuf catégories de risques :

v Le risque d explosivité : propriété de se décomposer violemment sous |’ action de la
chaleur ou d’un choc, en provoquant une énorme masse de gaz chauds et une onde de
choc

v Lerisgue gazeux : risgue de fuite ou d’ éclatement du récipient, diffusion du gaz dans
I"atmosphére

v Risgue propre alanature du gaz: inflammabilité, toxicité, corrosivité, etc.

v L’inflammakbilité : propriété de prendre feu facilement

v Latoxicité : propriété d’ empoisonner, ' est-a-dire de nuire a la santé ou de causer la
mort par inhalation, absorption cutanée ou ingestion

v La radioactivité : propriété d’ émettre divers rayonnements dangereux pour les étres
vivants

v La corrosivité : propriété de ronger, d’ oxyder ou de corroder les matériaux (métaux,
étoffes, etc.) ou les tissus vivants (peau, mugqueuses, €tc.) ;

v Lerisqueinfectieux : propriété de provoquer des maladies graves chez I’homme ou les
animaux. Ce risque concerne les matieres contenant des micro-organismes infectieux
tels que lesvirus, les bactéries, les parasites

v' Le danger de réaction violente spontanée : possibilité de réagir vivement et
spontanément sous forme d’ explosion avec production de chaleur et libération de gaz
inflammabl es ou toxiques sous forte pression.

v Lerisque de brilures : propriété de provoquer des brllures par le chaud ou le froid
4- L es classes de danger

L es matiéres dangereuses sont des substances qui, soit par leurs propriétés chimiques ou
celles de leurs composants, soit par la nature des réactions physiques qu’'elles sont

susceptibles de mettre en ceuvre, présentent un risque pour I’ homme ou son environnement.
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Des nomenclatures aphabétiques, non exhaustives, complétent les accords ou

réglements afférents au transport des matiéres dangereuses, et permettent d’identifier ces

mati eres.

En référence aux Recommandations du Comité d’ experts de I’ONU (Organisation des

Nations unies) (10° édition révisée), les marchandises dangereuses se trouvent répertoriées en

classes de matiéres numérotées de 1 a 9. La nomenclature des marchandises dangereuses

comporte 13 classes répondant aux intitul és suivants.

TABLEAU N°1: Lesdifférentes classes de danger

Clases | Définitions Exemples Risques principale
1 Matiéres et objets | Déonateurs, explosifs de mine, dynamite, etc. | Explosivité
explosibles
2 Gaz comprimés, | Azote, CO2, oxygeéne, butane, chlore, | Etat gazeux
liquéfiés ou dissous | ammoniac, aérosols, etc.
SOus pression
3 Matiéres liquides | Essences, acools, gazole, solvants, etc. Inflammabilité
inflammables
4.1 Matiéres solides | Soufre, naphtaléne, etc. Inflammabilité
inflammabl es
4.2 Matiéres sujettes a | Phosphore blanc fondu, charbon actif, etc.
I"inflammation
spontanée
4.3 Matiéres  qui, au | Sodium, carbure de calcium, lithium, etc.
contact de [|'eau,
dégagent des gaz
inflammables
51 Matieres comburantes | Peroxyde d’ hydrogene, chlorate de potassium, | Inflammabilité
engrais au nitrate d’ ammonium, etc.
52 Peroxydes organiques | Hydro peroxyde de cumyle, etc.
6.1 M atiéres toxiques Aniline nitrobenzéne, trichloréthéne, | Toxicité
pesticides, etc.
6.2 M atiéres infectieuses Déchets d'hdpitaux, solutions contenant des
Mi cro-organi smes, etc.
7 Matiéresradioactives | Uranium, etc. Radioactivité
8 Matiéres corrosives Acide chlorhydrique, soude caustique, acide | Corrosivité
sulfurique, etc.
9 Matiéres et  objets | Amiante, produits chauds (bitumes, métaux en | Toxicité, température,

dangereux divers

fusion, etc.) PCB, PCT, etc.

divers Inflammabilité

SOURCE : Réalisé par nos soins a base desdonnéesde |’ ADR
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5- Laréglementation du transport de matiér es danger euses

L’ accord européenne relatif au transport international des marchandises dangereuses par
route (ADR), résulte d'une convention signée a Genéve le 30 septembre 1957 dans le cadre de
I'ONU. Celui-ci est régulierement mis a jour. Pour que I'ADR sapplique, il suffit que deux
pays signataires de I'ADR soient concernés par un transport international .

A ce jour, trente neuf pays I'ont ratifié. Depuis le 1% janvier 1997, I’arréé ADR du 5
décembre 1996 aremplacé le RTMDR (reglement pour le transport des matiéres dangereuses
par route). Cet arrété transpose la directive européenne 94/55/CE du 21 novembre 1994
modifiée relative au rapprochement des |égidations des Etats Membres concernant le
transport routier de matiéres dangereuses™>,

L'ADR prescrit des dispositions relatives a la construction et a I'éguipement des
veéhicules. Ce sont des regles strictes dont on ne peut pas sécarter. Elles sont notamment les
suivantes :

» Pour touslesvéhicules

v’ deux extincteurs minimum permettant de combattre aussi bien un incendie de moteur

gu'un incendie de chargement

v limiteur de vitesse pour les véhicules a moteur d'un PTAC supérieur a 12 tonnes (85

+ 5 km/h). Les véhicules a moteur dont le PTAC est compris entre 3,5 tonnes et 12
tonnes, immatriculés pour la premiere fois a partir du ler janvier 2005, doivent étre
équipés d’un limiteur de vitesse réglé a 90 km/h
v équipements divers (cale, deux signaux d'avertissement autoporteurs ou feux de
couleur orange clignotant indépendant du systéme éectrique, un baudrier ou un
vétement fluorescent pour chaque membre de |’ éguipage, une lampe de poche, une
protection respiratoire pour les gaz toxiques, protection individuelle et équipement
nécessaire indiqués dans les consignes écrites).

» Pour lesvéhicules soumis a certificat d'agrément

v' équipement éectrique au niveau des circuits, du coupe-circuit de batteries, des
batteries, du chrono tachygraphe et de la cabine arriere de conduite

v équipements spécifiques pour les véhicules transportant des liquides et des gaz
inflammables (dispositif d’ échappement, moteurs auxiliaires)

B Reglement grand-ducal du 31 janvier 2003 sur les transports par route de marchandises dangereuses (Mém. A-N°32 de
2003)
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v’ dispositif antiblocage des roues et dispositif de freinage d'endurance pour stabiliser la
vitesse sur une longue descente

v" moyens de télécommunication pour les véhicules transportant des matiéres soumises a
certification des entreprises

v’ stabilité latérale conforme au Réglement ECE N° 111 pour les véhicules-citernes de
capacité supérieure & 3 m® éprouvées a une pression de moins de 4 bars. Ces
prescriptions s appliquent aux véhicules-citernes immatriculées pour la premiere fois
apartir du 1 juillet 2004.

» Pour lesciternes

v Conception selon un code de calcul et choix des matériaux déterminés en fonction de
leur utilisation

v Interdiction d'utiliser I’aluminium comme matériau congtitutif d’ un réservoir doté
d un revétement protecteur pour les citernes dont |’ épreuve initiale est postérieure au
ler juillet 2003

v/ assemblage par boulonnage et non par cerclage du "couvercle — virole de trou
d homme" des citernes dont I’ épreuve initiale est postérieure au ler juillet 2000

v’ équipement pour la récupération en source des vapeurs d'essence lors du chargement
dans les dépbts pétroliers et du déchargement dans les stations-service

v" Equipements disposés de maniére a éviter les risques d'arrachement ou d'avaries en
cours de transport ou de manutention et, notamment double obturation des orifices de
vidange

v’ Epreuves périodiques (hydrauliques et étanchéité) effectuées a intervalle régulier
permettant de vérifier e bon état de la citerne et |e fonctionnement de I'équi pement

v Construction des flexibles selon des normes précises, contréles périodiques et réforme

au plustard dansles 6 ans.
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Chapitre 1 : Fondements théorigques des transports de marchandises et
généralités sur le transport des produits inflammables

FIGURE N°1: La structure et équipement d’une citerne de transport de produits

danger eux

Protection des ddmeas

Trou d'homme
[ ]

Cloison non étanche
ou cloison brise-lamaes

Clapet d'obturation
de la vanna de fond

SOURCE : Documentation Interne de NAFTAL
Les matiéres réglementaires dangereuses du point de vue de la sécurité ou de I'hygiéne

publique représentent environ 4000 produits de référence et 13 classes de risques. Leur
manutention et leur transport sont strictement réglementés.

La classification des marchandises dangereuses repose pour chaque classe sur la
définition de critéres objectifs de classement. Elle est assortie d'une nomenclature numérique.
Chague produit sidentifie par 2 numéros:

v" Un numéro d'identification du danger : il indique la classe dont reléve le produit, la
nature et I'intensité du ou des risques présentés (exemple 336 signifie : 3 - matiere de
la classe 3 (liquide inflammable) 33 - matiere liquide trés inflammable 336 - matiére
liquide trés inflammabl e et toxique)

v"Un numéro ONU pour chague matiére: est un numéro didentification a 4 chiffres
établi par des experts de I'ONU. Ce numéro ONU est également appelé « Code
Matiere ». |l doit étre clairement affiché sur le véhicule de transport et sur I'emballage

du produit.
DANGER SECONDAIRE
DANGER PRINCIPAL l DANGER SUBSIDIAIRE
D XK
CODE DANGER——» 336
CODE MATIERE ONU : 1223

SOURCE : Réaliser par nos soins a base des donnéesde NAFTAL
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Chapitre 1 : Fondements théorigques des transports de marchandises et
généralités sur le transport des produits inflammables

Cette plague ci-dessous est vierge, elle est utilisée pour les marchandises emballées ou

le transport de plusieurs marchandises dans les citernes multi compartimentées.

SOURCE : Réaliser par nos soins & base des données de NAFTAL
» ldentification d’un véhicule
Tous les produits transportés sont définis par la réglementation des matiéres
dangereuses et sont repérés sur le véhicule par des panneaux orange, a l'avant et a l'arriére,
avec le numéro d'identification du danger et le numéro ONU du produit transporté, ainsi que
des plagues étiquettes symbolisant le ou les risques du ou des produits transportés.
FIGURE N°2: Identification du danger et le numéro ONU du produit transporté

DANGER
MATIERE

NUMEROS DIDENTIRCATION ETQUETTES DE DANGER

SOURCE : Documentation Interne NAFTAL

FIGURE N°3: Lesplaquesidentifiantsle véhicule de transport de produits pétrolier

- -
s
——— ——

=

symboie
du danger

Plaque “Symbole Danger™

SOURCE : Documentation I nternede NAFTAL
Le véhicule de transport des produits dangereux doit é&re marqué par deux plagues dans

le cas de transport d’ un seul produit dans la citerne mono cuve ou multi cuve :
v plague "code danger" al'avant et al'arriére du camion
v plague "symbole danger" sur les cotés et al'arriere dela cuve.
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Chapitre 1 : Fondements théorigques des transports de marchandises et
généralités sur le transport des produits inflammables

Dans le cas de transport de plusieurs produits qui impose des différents dangers, le
véhicule de transport doit étre marqué par :
v plaque "code danger" vierge al'avant et al'arriére
v plaque "code danger" sur la cuve contenant le produit
v plagues "symbole danger" al'arriére et une sur la cuve contenant le produit.

FIGURE N°4: Identification d’un casdetransport de plusieurs produits danger eux

P—— P P

U AL Y =

4
¢

SOURCE : Documentation Interne de NAFTAL
Remarque:

v’ Lesciternes vides et non dégazées gardent la signalisation.
v Lesciternes vides et dégazées, panneau orange barré.
Dans le code de laroute, il existe trois panneaux de signalisation indiquant le transport
de produits dangereux par route :

FIGURE N°5: Lespanneaux de signalisation de transport de produits danger eux

Accés interdit aux wvéhicules transportant
plus d'une certaine quantité de produits
explosifs ou facileament inflammables (1)

Accas intardit aux wvéhicules transportant
plus d'une certaine guantitéd de produits de
nature & polluer les eaux (1).

Accés interdit aux wvéhicules transportant
des matiédres dangerauses ot signalés
comme tels.

{1) Corraspondant pour les matidres amballdes a celle fixée au marginal
170 O011. L'accés aux cuvrages interdits resta ndanmoins autorisé aux
vahiculas transportant des matiéraes dangsasreusas an Quantités
inférisures & ces seuils de poids.

SOURCE : Documentation Internede NAFTAL
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généralités sur le transport des produits inflammables

Conclusion

Le transport de marchandises est un éément nécessaire a |'organisation de la
production, de la consommation et de leur répartition dans |’ espace. Le transport procure une
valeur gjoutée ala production, contribue a cette derniere et exerce une influence directe sur le

co(t total de production.

Le transport des marchandises dangereuses est réglementé par des prescriptions
élaborées depuis de nombreuses années par divers organes des Nations Unies et qui sont
régulierement mises ajour. A cela s gjoutent |es réglementations nationales qui ont pour objet
de régir ce type particulier de transport. Si la réglementation peut parfois étre percue comme
un obstacle au commerce, dans le secteur des marchandises dangereuses, elle bénéficie de
I'appui de I'industrie et du grand public. Ceux-ci savent que le principal but du Réglement sur
le transport des matiéeres dangereuses est de garantir la sécurité publique et |a protection de

notre environnement.
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Chapitrell : L’ étude des colts de transport

Chapitrell : L’ étude des colts detransport

Introduction

Le but de cechapitre est de rassembler et d ordonner un certain nombre d'idées
sur les problémes de gestion du colt de transport dans |'entreprise appelés égaement
«transport management » et sur les problémes liés aux précédents concernant le réle des
colts de transport dans la détermination de lalocalisation de I’ entreprise. 1l s agit de travailler
sur les colts de transport tels qu’ils apparaissent au sein de I’ entreprise quel gu’en soit le
secteur d’ activité.

Cependant, dans ce chapitre il s'agit de s'adressé aussi aux compagnies de transport,
car ce qui est un probléme de transport pour une entreprise constitue en méme temps le
marché des compagnies de transport.

D’autres organismes sont intéressés par la promotion industrielle: organismes
d’aménagement du territoire, de développement industriel d’ états, de régions ou de villes,
chambres de commerce, grandes banques, compagnies productrices d’ énergie, promoteurs
immobiliers...

En générae, les problemes de transport peuvent étre définis d' une part au sein des
entreprises, comme la recherche d’ un colt de transport minimum au moyen de modifications
des caracteres de la marchandise et de choix de moyens de transports appropriés, et d’ autre
part, au sein des compagnies de transport, comme la recherche des marchandises
avantageuses a transporter pour leur clients. Quant aux problemes d’'implantations, il s agit
d’une part, pour les entreprises de savoir ou s implanter pour réduire leurs codts de transports,
et d autre part, pour les compagnies de transport et autres organismes, de savoir quels types
d’entreprisesil faut attirer dans leur zone géographique d’ activités.

Dans la suite de ce chapitre nous allons essayer de traiter les éléments essentiels a
savoir, le cadre théorique des colts de transport, et puis les éléments qui constituent ces codts
de transport et enfin des propositions de résolution des problemes de transport.

Section 1: cadrethéorique des colts detransport

La rédisation d'un prix est encadrée par le marché et par la puissance publique.
L’ activité de transport est omniprésente, elle concerne tous les domaines et les acteurs
économiques. Du coup, cette activité est soumise a de nombreux facteurs économiques. Le
transport est indispensable a la circulation des biens, car il a une emprise sur la vie

économique. Le prix du transport représente un co(t que I’ utilisateur cherchera a maitriser
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Chapitrell : L’ étude des colts de transport

pour des considérations logistiques et commerciales. Le transporteur, quant a lui, doit
impérativement couvrir son co(t, tout en espérant dégager une marge.
1- Analysedescolts detransport

La notion de colt de transport est tres large, puisqu’ elle peut faire intervenir aussi bien
le colt payé par |'usager que I’ ensemble de ses colts portés par la collectivité. Ces derniers
peuvent étre aussi bien liés a des matiére d'infrastructure qu’a des questions de valorisation
des bruits ou des pollutions engendrés par ces moyens de transport (colts externes). Les
finalités des analyses des codts peuvent donc étre extrémement variées.

Du point de vue du systeme logistique nous retiendrons une vision relativement
restreinte. Il s'agit des couts de transport payés par les chargeurs. Du point de vue de
I’ opérateur de transport nous allons nous référer a la notion de prix ou de tarif de transport.
Cette conception de codt tient compte de I’ ensemble des colts d’ exploitation du transporteur,
du personnel et matériels mais aussi liés a son mode d’ organisation. Par conséquent le prix de
transport ne dépend pas seulement de la distance, mais également de la taille de I’envoi et du
type de service, par exemple les délais de transport...etc. La notion de prix de transport est
tres importante dans le cas de notre analyse car, elle dépend des choix de I’entreprise en
termes d'organisation logistique mais elle est également percue comme I'un des outils
essentiels de la politique des transports.

1/1- Systéme logistique et colts de transport
Définition delalogistique

La logistique est la science des flux, elle recouvre I'ensemble des moyens, des
techniques et des méthodes qui permettent un écoulement rationnel et économique des flux
des produits et des matiéres depuis leurs sources d'approvisionnement jusgu'a leur endroit de
consommation. La logistique renforce donc la compétitivité d'une entreprise en réduisant les
colits liés au transport, &la manutention, au stockage, et aux opérations d'aprés-vente'.

Pour MANSILLON? « La logistique est I'ensemble des taches qui concourent & réguler
les flux physiques a I'intérieur de I'entreprise : matieres premiéres, composants, encours de
fabrication, produits finis». Pour cet auteur la logistique n'a pas aujourd’hui le statut d'une
véritable fonction, elle est trop «pluridisciplinaire» pour voisiner avec des structures

d'entreprise encore trés marquees par les pensées de FAYOL et TAYLOR.

1 RAMA RAO: Logistics and supply chain Management, 2001
MANSILLON, G., et Ali, Mercatique d'action commerciale, éd. Fauchez, Paris, 2001, p. 465
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CHRISTOPHER Martin définit «la gestion logistique ou logistique comme étant le
processus de planification, dimplication et du contréle de I'efficacité et de I'efficience des flux
des biens et services, de leur point de départ aleur point de consommation, pour lafinalité de
se conformer aux besoins et désirs du client®. La logistique existe pour satisfaire les besoins
et désirs des clients, en facilitant les opérations de production et celles de Marketing de la
firme.

En guise de synthese, on pourrait dire que la logistique concerne en effet I'achat, la
gestion des stocks, la manutention, le stockage, |e lancement, I'ordonnancement, |es méthodes
d'administration des ventes etc....

1/2- Lesarbitrages du systeme logistique

L’ organisation du systeme logistique fait intervenir des décisions d ordre stratégique
qui ont une influence sur I’organisation de la production et les structures de distribution et
d’ autres d ordre opérationnelles qui relevent de tendance dans les modes de distribution des
marchandises. Ces décisions opérationnelles font intervenir différents arbitrages entre colts
liés alaproduction au stockage, ala qualité des services et au transport.

Du point de vue du donneur d ordre (industriel ou distributeur) ses décisions affectent
I’organisation de ses flux de marchandises dans le réseau de distribution en le posant a
déterminer :

v Ledegré de centralisation de la structure de distribution

v' Le nombre, la situation géographique et la fonction des centres de distribution a
chague palier de distribution.

v Latailleet lafréquence des envois

Du point de vue de I'industriel, le systéme logistique prend également en compte les
choix des systemes de production :

v" Lenombre et lalocalisation des sites de production
v Laspécialisation des sites par produit

L’ ensemble de ces décisions vont influencer les distances moyennes de transport, la

taille des envois, la distance totale de transport. Elles vont influencer les couts de stockage et

les prix de transport ceux aquoi on s’ intéresseici.

¥ CHRISTOPHER M.: Logistics and supply Chain Management, Financial Times Management, London, 2000
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» Conjoncture économique

La situation économique morose, associée a une baisse latente du trafic pese sur
I'activité de transport. On pourrait affirmer selon les statistiques officielles’que les prix de
transport évoluent a la hausse pour la plupart des modes de transport. Le transporteur doit
subir ce contexte économique fluctuant, marqué aternativement de baisses et de hausses
d activité en fonction de différents facteurs économiques comme les niveaux de la
consommation et de la production industrielle>.

> Lecodt du transport

Contrat de transport et contrat de vente sont juridiquement indépendants. Néanmoins,
le premier est souvent la conséquence du second, et par conséquent I'un peut avoir une
influence économique sur |’ autre.

La phase de transport est un enjeu que les opérateurs économiques doivent intégrer
dans leur circuit de production et de distribution. Cette phase peut avoir un effet plus ou
moins marqué mais aura toujours un impact sur la stratégie économique de I’ opérateur, en ce
sens que le prix du transport représente un codt variable qui s'incorpore a la valeur totale du
produit transporté. Le colt de transport varie en fonction de la nature de la marchandise. On
pourrait penser, a premiere vue, qu’il sera négligeable pour des marchandises a forte valeur
gjoutée mais pourra al’inverse étre conséquent pour des marchandises dont la valeur unitaire
est faible. A titre d’ exemple on obtiendra le prix du sable par ce que vaut son transport de la
sabliére a un chantier de construction quelconque et c’'est le cas d’ autres biens fongibles.
Cependant, un tel raisonnement n'est pas toujours exact car qu'il ne tient pas compte
notamment du mode de transport utilisé.

Le donneur d’ordre a donc tout intérét & maitriser le colt que représente le transport
pour deux raisons essentielles:
+« Optimisation dela chainelogistique.
La premiére raison est relative a I’optimisation de la chaine logistique, ou Supply
Chain. Lalogistique est un élément clé pour tous les opérateurs économiques qui souhaitent
gérer et réduire leurs codts de production ou de distribution. Elle consiste a gérer les flux de

marchandises en fonction des besoins de |’ opérateur et de la demande de ses clients. Mais

*http://www.wk-transport-logistique.fr/outil s/'upl oad/i ndi ces-prix-transport-fret-entreposage-Ler-trim-2012.pdf
consulter le 27/03/2016

Shttp://www.statisti ques.devel oppement-durabl e.gouv.fr/publi cations/p/1941/873/conjoncture-transports-
premiertrimestre-2012.html consulter le 27/03/2016
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pour comprendre |’intérét de réduire les couts de transport on doit au préalable intégrer cette
notion de codt dans la chaine logistique.

La pratique moderne consiste a éviter I’accumulation de stocks trop importants d’ une
part afin de réduire les colts d’ entreposage, et d autre part afin de ne pas geler I'actif de
I’entreprise, c'est le principe du systeme du flux tendus. Cette pratique n'a été rendue
possible et n'a pu se développer gu’ en raison d’ une maitrise totale de la phase de transport.
Elle nécessite un transport fiable mais avant tout récurent, fréquent®. Le transport n’est pas
nécessairement rapide, mais il doit ére absolument fiable. Le caractére non stockable du
transport et la multiplicité des entreprises artisanales du secteur entrainent |’ existence quasi-
permanente d’ une offre excédentaire’. La surcapacité historique de I’ offre et la flexibilité du
mode routier en fait le mode de transport privilégié pour cette méhode. Une stratégie de
transport audacieuse, fondée sur le choix adéquat du mode de transport et surtout a un
transport combiné permettra d optimiser le poste de transport au sein de la Supply Chain et
d en réduire les codts.

% Lerisqued unevariation imprévue des colts

La seconde raison porte sur le risque que représente le transport pour le chargeur
lorsgue son prix varie. Une variation du prix aura un effet sur la marge, et donc sur I’ activité
du chargeur, en particulier en cas d’ augmentation des prix.

Cette variation refléte, en partie, la répercussion des colts assumeés par le transporteur
sur le prix du transport et peut mettre en danger le donneur d'ordre® dans I’ hypothése o une
dégradation non négligeable de samarge.

Donc on peut constater a travers tout ¢a que la phase de transport est déterminante pour
I’ entreprise pour sa stratégie logistique et commerciale. D’ou I’importance d’en maitriser le
cot.

2 - Etude des colts detransport

Le colt est I'une des caractéristiques de |'évolution économique dans les pays
industriels et I’augmentation des frais de distribution des biens et services et le chiffre tres
élevé quils alégent. Le prix ou colt de la distribution est donc un facteur important du colt

delavie, delarentabilité des entreprises et de I’ économie national en géenéral

®Bon-Garcin, Droit des transports, Dalloz, Précis, 1ére édition, 2010.

P.Darrot, « La concurrence dans les transports routiers de marchandises », Economie et statistiques, n°40,
décembre 1972, p.9.

®B. Kerguelen-Neyrolles et L. Garcia-Campillon, Lamy Transport Tome 1, Editions Lamy, 2012, p.202.
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2/1- Définition du co(t

Dans la comptabilité des entreprises, on appel un cout I’ ensemble des charges calculées
a un stade autre qu’'au stade final de la vente les charge étant regroupée pour les objectif
définis elles peuvent s appliquer soit a I’unité de production, elles peuvent aussi concerner
une activité global les charges sont classés par nature ou par fonction :

v Par nature: comme frais de personnel et impdt
v Par fonction : ce sont ces mémes frais qui sont ventile par leur destination production,
approvisionnement distribution.

2/2- Intérét dedéterminer leprix derevient

Trouver les moyens d’accroitre les bénéfices qui permise a I’entreprise de durer et de se
développer et aussi I’amélioration de la rentabilité, ¢’ est-a-dire le rapport du bénéfice au

capital employé. Sont but donc est de :

v Réduireles colits
v' Améliorer les proportions relatives a des produits

v" Accroitre le volume des ventes

2/3- Objectif de déter mination des colts

Cette détermination propose trois choses. charge diverses, du bénéfice de chague

intermédiaire des taxes.
2/3-1- Chargefixesou destructure

Indépendantes du volume d'activité, de chiffre d’affaire il sagit des primes
d’assurance, de I’amortissement des instalations, du taux d'intérét du capital investi, de
I’entretien des frais

2/3-2- Chargevariables opérationnelles

Elles sont directement liées au volume d activité que I’ont peut classer en trois

catégories :

v’ Charges relatives aux activités internes techniques liées aux opérations de
manutention, de stockage €etc....

v' Charge relatives aux activités externes : le transport et la publicité
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» Lesmarges

La marge brute est égal au prix de vente au publique diminuée du cout d achat, et
inclut dans I’ utilité, les services rendu lavaleur que I’intermédiaire distributeur gjoute au bien
ou rendu cette marge brute doit couvrir I’ensemble colt du que supporte le distributeur (les
frais d’ exploitation) et permettre larentabilité de |’ entreprise. La distribution doit :

v' Sassurer de ce que coutent les produits ou les modes opératoires
v' Gérer les couts de toutes natures, c’ est-a-dire faire ce qu’ils soient ce qui doit étre, et
non pas les subir

v Fournir des indications pour une politique de direction.

Donc c’est pour accumulation les renseignements pour savoir combien on a dépensé
pour chague élément de prix de revient (matiere, main d ceuvre et frais généraux) permettant

de calculer ainsi le cout des produits et des procédés de fabrication
> Lestaxes

LaTVA (taxe alavaeur goutée) est un impdt indirect qui frappe le consommateur ou
I’ utilisation ¢’ est un des éléments de colt de la distribution est du chaque fois qu’un bien fait.
L’ objectif d’une transaction il est calculer sur la différence de prix entre le stade de
I’acquisitions et ce lui de la revente d’un bien c'est-a-dire sur la « valeur brute» qu'il lui et
gjouter il est donc proportionnelle au charge de distribution ainsi qu’a la marge de mette de
chague intermédiaire ce n'est donc en définitive que le consommateur qui support la charge
de I'impbt car il paye les «valeur gouter » successives: frais de distribution, bénéfice de

chague intermédiaire, imp6t sur lavaleur final de produit.
2/4- Les @émentsdes colts

v' Colt des matieres: ¢’ est-a-dire de tous les produits et articles achetés

v' Colt de main d'euvre: c'est-a-dire le de colt toutesles rémunérations des
personnels a savoir, les salaires, les primes.

v' Lesfrais: c'est-a-dire le cout de tous les services fournis a I’ entreprise, ainsi que les

amorti ssements.
2/5- Les colts dedistribution

Le prix de vente d'un produit comprend sont prix de revient, cot de production

(matiéres premieres, main d'ceuvre, frais de production) auquel s goutent les services
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intermédiaires que constituent les codts partiel, a chaque stade de la commercialisation (chez

le fabriquant ou le producteur ou chez les distributeurs).
2/6- Laréduction des colts
» Connaitrelescolts

La réduction des colts et vitale pour les distributeurs mais I’un des problemes qui se
posent est: peut on réduire les colts sans réduire les services rendu, d une fagon global. On
pourrait obtenir les codts plus bas en proportionnant les moyens aux fins poursuivies: ¢ est-a-
dire en adaptent la forme de distribution la plus efficace compte tenu des caractéristique du
produit et du marche mais au niveau de chaque distributeur, ou de chaque société. Le
probléme est de comprimer au maximum tous les frais qui peuvent |’ ére sans que le résultat
final I’ offre du produit en souffre.

Les formes modernes de distribution ont réuss a réduire leurs codts, le commerce
integre aussi la rationalisation de la gestion et de la vente. Mais pour réduire les codts, il faut
d'abord les connaitre:

v" Des colts proprement dits peuvent étre analyses a partir d’ une ventilation, la plus fine
possible. Des charges par nature redistribuées par fonction on sait alors quelle fraction
des frais de main-d’ ceuvre, par exemple imputer aux différentes étapes du travail
(manutention, emballage, vente en magasin...)

v' Les services rendu est beaucoup plus difficile a évaluer: son estimation varie avec
I’ &ge, du pouvoirs d achat, le mode de vie des clients qui apprécieront différemment,
selon le cas les bas prix, la proximité, les conseils |’ éventail du choix, sont des é ément
tres difficiles a chiffrer, que seules les études de marche et de motivation font ressortir
cela dit, I’ensemble de systéme dont tous les éément sont interdépendants de sort
gu’ agir méme afond, sur un seul des élément peut é&tre méme empirer la situation ainsi
il faut tenir compte de certains cas cela compte cher a son distributeur, le « colt »
final risque d’ étre encore plus élevé si lamarque ne s'y trouve pas.

» Lamain d euvre

Nous avons vu I’ importance de ce poste dont on peut en réduire la charge en substituant
les moyens mécanique aux moyens manuels. Chaque fois que c'est possible, ainsi qu'en

mettant continuellement en cause les méthodes de travail, de fagcon que le personnel soit
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employé rationnellement (par exemple la rationalisation du travail et manutention dans les

entrepdts, fait économiser de lamain d' ceuvre en faisant gagner du temps.

L’ utilisation des caisses palettes qui permettent un transport rapide et aiseé de grosses

quantités de marchandises al’ aide de chariots é ectriques.
» Lesemballages

Sont aussi une considérable de frais comptabilisation, Stockage, sans parler de leurs
prix, il y a plusieurs moyens de réduire tous ces frais :

v Consigner le moins d’ emballages possible, ¢’ est-a-dire d' utiliser que des matieres de
peu de valeur.
v Obtenir du fournisseur le marquage préalable des prix sur chaque unité pour éviter

d avoir alefairesur lelieu de vente.

Section 2: Les ééments constitutifs du colt detransport

Le concept ordinaire de colt de transport peut étre élargi en codt de transport global
incluant tous les autres codts liés au fait de transporter une marchandise. Nous en analyserons
les dléments constitutifs, puis nous pourrons éudier les différents modes d'action que
I’ entreprise peut avoir sur ces codts de transport.

Nous désignons sous le terme de colt de transport dans ce qui suit comme un codt de
transport global composeé de ce que I’ on appelle couramment le co(t de transport, mais aussi
des codts annexes directement liés a |’ activité de transport, ce sont les colts de manutention,
les colts de détérioration, les colts d'inventaire et les colts de défaillance. Dans ce qui suit,
nous alons présenter les éléments congtitutifs de ce colt en les définissant d'une part et en
dégageant les facteurs principaux qui les gouvernent d autre part.

1/ Les défirent facteurs des coltstransports
1/1- L es colits de manutention

Ce sont les colts qui découlent du chargement des marchandises sur les supports des
moyens de transport, et de leur déchargement. Nous parlerons de :
A/ Types des manutentions: on distingue les manutentions terminales et des manutentions
intermediaires

v' Manutentionsterminales
Aux lieux de départ et d’ arrivée il faut charger et décharger les marchandises ou les

personnes. Les colts varieront avec les install ations existantes.
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v/ manutentionsintermédiaires

Il arrive souvent qu’ une marchandise doit emprunter plusieurs moyens de transport pour
arriver a destination. 1l faut alors transborder la marchandise d’un moyen de transport a
I”autre. Cela donne une rupture de charge.

Les codts de rupture de charge préoccupent beaucoup les usagers des transports (Les
colts de manutention sont a rendements croissants lorsque la quantité d’ objets manipulés en
méme temps augmente). Les manutentions intermédiaires dépendent de I’existence de
différents moyens de transport sur une méme liaison. Par exemple, pour aller d’ un point a un
autre on peut employer un moyen de transport direct sans manutentions intermédiaires comme
le camion, ou bien on peut emprunter deux moyens de transport comme par exemple avec le
camionnage des marchandises jusqu’ alaligne de chemin de fer la plus proche pour emprunter
ce moyen.

B/ Facteursdes colts detransport
II'y adeux facteurs de production ala manutention: le capital et le travail.

s Codt en capital

v' Engin de levage: les grues, les ponts roulants, les tracteurs type Fenwick pour le
déplacement des palettes, les tapis roulants appelés également convoyeurs pour les
grandes dimensions. Ils sont choisis en fonction de la nature de la marchandise.

v' Aménagements spéciaux: ils sont destinés a faciliter les manutentions. Ce sont les
guais et entrepdts de transit. Leur colt dépend d’'une part de la nature des
marchandises mais également de celle des moyens de transport employés. Par
exemple, le colt d' une gare de marchandises est différent de celui d'un port de mer.

% Coltsen travail

IIs dépendent de la technique employée, elleméme fonction de la nature des
marchandises et des moyens de transport utilisés.
1/2- Les coltsde détérioration

Ce sont les colts dus aux pertes ou aux vols intervenant pendant le transport. On y
intégrerales colts des moyens de protection destinés a réduire les pertes ou les vols.

+ Coltsdeperteou devol

Le colt de la détérioration d’une marchandise est égal a sa valeur ou a sa valeur moins
lavaleur de récupération, les pertes dépendent évidement de la nature de la marchandise, ¢’ est

adire ses caracteres spécifiques (périssable, liquide, solide, fragile,...).
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+« Co0lt de protection de la marchandise

v' L’emballage est destiné a rendre la marchandise le moins sensible possible aux chocs
intervenant soit durant le transport, soit lors des opérations de manutention. Son co(t
dépend de la spécificité de lamarchandise ainsi que du moyen de transport utilise.

v Le conditionnement : pour les marchandises a caractére périssable, il faut prévoir des
installations frigorifiques. 11s dépendent bien entendu des caracteres de la marchandise
mais également des conditions dans lesquelles s effectue le transport. La méme
marchandise périssabl e circulant dans un pays chaud ou en été ne requiert pas le méme
conditionnement que dans un pays froid ou en hiver. Exemple les poissons. Le choix
du moyen de transport a son importance pour les marchandises qui ne supportent pas
le transport sans conditionnement au-dela d’ une limite de temps définie.

2/3- Lescoltsderoulage

Le colt de roulage est ce qui est payé au transporteur pour qu’il achemine une
marchandise ou une personne d' un point a un autre. || dépend principal ement de deux
catégories de facteurs: les facteurs physiques et les facteurs économiques.

« Lesfacteursphysiques
Il'y enadeux :

v' Lesforces de frottement

v Laspécificité des marchandises.

Le colt de roulage est le colt entrainé par les forces de frottement qu'il faut vaincre
lorsgu’ on déplace un objet. Les forces de frottements dépendent principalement du poids de
I’objet a déplacer, mais elles dépendent également des caracteres physiques de |'objet a
déplacer et des caractéres de |’ endroit ou on e déplace.

Tous les moyens de transport sont composés de supports destinés a maintenir la
marchandise pendant son déplacement. 1l y a des supports nécessairement différents selon que
la marchandise est un solide, un liquide, un pondéreux, une automobile. De plus, il sera
impossible de transporter une marchandise sur un support non adapté aux caractéres de la
marchandise. Par exemple, il est impossible de transporter du sable sur un camion-citerne. Un
méme tonnage de marchandises doit emprunter des supports différents selon sa nature, le codt
des supports variera avec la nature de la marchandise. De plus, |e poids appel € poids mort des
supports varie également selon la nature des marchandises du fait d’ aménagements spéciaux.
Or, ce poids mort doit étre déplacé également et I’ on doit consommer de |’ énergie a cet effet.
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+ Lesfacteurséconomiques
Les colts de roulage dépendent également de trois facteurs qui sont I'alure de la
courbe des colts de roulage, le fait que le transport est un service et enfin les formes des
marchés de transports et |eurs conséquences.

Dans un premier lieu nous pouvons avancer gque les colts de roulage sont a rendements
croissants. L’ activité de transport consiste a déplacer une quantité d' unités de poids sur une
certaine distance, le colt de la tonne-kilométrique (tonne déplacée sur un km) décroit lorsque
le tonnage total transporté augmente.

FIGURE N° 6: Prix derevient au km danslestransportsroutiers
Cout 4

par
T/km

tonnes
Source: Vickham (1969) Economie des Transports
Dans le second, |a différence essentielle entre les biens et services économiques, ¢ est
gue les biens sont stockables et peuvent donc étre offerts en quantités variables au moment ou
ils sont demandés pour étre consommes alors que les services ne le sont pas et doivent donc
étre produits au moment ou ils sont demandés. Le résultat en est que pour une méme quantité
demandéeil vafalloir un capital productif d’ importance différente selon la répartition de la
demande dans le temps. En d autres termes, il faut souligner |I'importance des frais fixes.
Dansletroisiéme, le prix du service transport est déterminé par larencontre de I’ offre
et de lademande, il dépendra donc de la structure du marché du transport :

v' Lademande: un marché est déterminé par une liaison a assurer entre deux points. La
structure de la demande dépend de |a nature de la marchandise transportée. Par
exemple, lademande de transport de produits pétroliers sera surtout de type
monopolistique ou oligopolistique, par contre, la demande de transport de colis sera
plut6t de type concurrence parfaite.

v' L’offre: lastructure de I’ offre dépend surtout du moyen de transport. L’ offre de
transport routier est presque toujours du type concurrence parfaite: on y trouvera de
nombreux artisans exploitant un seul camion alafois. On retrouve cette structure dans
les transports fluviaux en Europe. A cété de ces artisans on trouve de grandes

entreprises de transport disposant de nombreuses succursales sur le territoire. L’ offre
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de transport ferroviaire fait presque toujours |’ objet d' un monopole d’ Etat, ceci pour
des raisons de politiques économiques et également parce que les infrastructures sont
Onéreuses.

v' L’instabilité destarifs: parce quel’ offre n’est pas stockable, les tarifs fluctuent
essentiellement avec les fluctuations de la demande de transport, c’'est adire avec la
conjoncture. (Introduction sur I’ offre: la capacité de production d’ un moyen de
transport est égale au tonnage total du moyen de transport multiplié par savitesse de
circulation. 1l faut remarquer un fait tres important dans le fait que le progres
technique dans | es transports consiste souvent a accroitre la vitesse de circulation,
donc de’ offre de transport et provoque ainsi une chute des prix de transport

Le colt de roulage a été longtemps le seul éément du colt de transport prisen
considération dans e calcul économique. Cependant cette habitude tend a disparaitre
graduellement bien qu’ elle subsiste dans de nombreuses branches d’ activité dans |le domaine
de la gestion économique. Dans la mesure ou le co(t de roulage est | é ément prépondérant du
co(t de transport global, il y abien sir lieu d'y attacher une importance particuliere, mais ceci
N’ est pas toujours le cas comme nous le verrons par la suite.

2/4- Les coltsd’inventaire

D’une part lavaleur de la marchandise transportée est immobilisée, d autre part le
transport est une opération discontinue alors que celle de production ou de consommation est
le plus souvent continue. 1l faudra donc constituer un stock pour alimenter la production ou la
consommation en palliant a cette discontinuité.

% Co(t du stock transporté

Nous appelons ainsi |a marchandise transportée qui n’ est pas utilisable lors du transport.
Lesfraisfinanciers sur le stock transporté seront fonction de sa valeur, du taux d’intérét
applicable et de la durée du transport, qui lui-méme dépend du moyen de transport utilisé et
de la durée des manutentions.

¢ Codt du stock d’approvisionnement

L’ importance du stock d’ approvisionnement va dépendre de la fréquence des arrivages,
elle méme fonction du moyen de transport utilisé. Il y adeux catégories de frais:

v' Fraisfinanciers

IIs sont proportionnels alavaleur du stock constitué et approximativement au temps
entre deux arrivages multiplié par le taux d’intérét multiplié par lavaleur du stock moyen qui

est lui-méme fonction de la consommation entre deux arrivages.
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v' Fraisen installations de stockage
IIs dépendent d’ abord de la spécificité des marchandises: Entrepots frigorifiques pour
les bananes, terrain pour stocker du charbon.
v' Stock et risques d’ obsolescence
La congtitution d’ un stock important devant couvrir une longue durée peut avoir des
inconvénients lorsque |es marchandises sont soumises a des phénomeénes de mode en ce qui
concerne la consommation. Les transports sont un frein ala souplesse de
I’ approvisionnement, il faut donc compter les colts des invendus dus au mangue de souplesse
de I’ approvisionnement dans le calcul du colt de transport. Cette tendance existe depuis une
dizaine d’ années environ.
2/5- Les coltsde défaillance
IIs sont liés au fait qu’ une marchandise peut étre un bien de production ou un bien de
consommation intermédiaire, ainsi qu’ un goulot d’ éranglement pour la production. Nous
parlonsici des colts de I’improductivité et des colts de rupture de stock.
% Colt d’'improductivité
C’est lavaeur du manque a gagner de production. 11 dépend de ce que I’ on pourrait
appeler la capacité de production de la marchandise ou de sa productivité. || dépend
également de la durée du transport, donc également de la durée des manutentions. Ce codt
peut étre nul pour des marchandises destinées ala consommation. Elles sont néanmoins
sujettes aux colts de rupture de stock.
+« Colt delarupturede stock
Une marchandise qui est un goulot d’ étranglement pour une production, peut entrainer
des pertes de production lorsqu’ elle arrive en retard. Cela peut provenir de |’ impossibilité de
trouver un moyen de transport disponible au moment ou I’on en abesoin, ¢’ est adire de son

degré de fiabilité qui se traduit par le degré de confiance en sa disponibilité.

Section 3 : Résolution des problémesdetransport dans!’entreprise

L e responsable de la gestion des transports ala mission d’ organiser le transport des
différents produits achetés ou vendus par |’ entreprise, et cela au colt minimum. Pour réaliser
ceci, il devraselivrer al’ étude des fonctions qui relient les caracteres de la marchandise aux
éléments du colt de transport. 1l devra choisir le moyen de transport qui réalise le colt de

transport minimum.
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1/ Réduction du colt detransport par une action sur les caractéres de la marchandise
Le colt de transport est fonction de facteurs en relation avec lanature de la

marchandise et de ses caractéristiques. Ains S'il est possible de modifier la nature ou les

caractéristiques de lamarchandise, le colt de transport global sera différent. Par contreil faut

souligner I’ interdépendance des é éments du colt de transport et I’ existence d’ un probleme

d unités de mesure.

» L’interdépendance des élémentsdu colt detransport

Catégories de coiits Caractéres de la
marchandise transportée
Coit de roulage h*
L ] .
Ce., = Poids total
L ]
i : ®e
Cout de manutention -

- e ~

-
e o 2 8 Specificité
P B

Cout de détérioriation

Valeur

Cont d “inventaire *®

Coit de défaillance ‘---II--IIIIII--I---I Productivité
a illanc

Sour ce: Vickham (1969) Economie des Transports

Nous constatons que le facteur de productivité n’'influence que le colt de défaillance.
Par contre le facteur spécificité agit sur quatre éléments. Ains vouloir agir sur la spécificité
en vue de réduire le colt de manutention aura des effets positifs ou négatifs sur les codts de
roulage ou d'inventaire.
» Problemedesunitésde mesure

Lorsgue I’ on veut comparer deux politiques en vue du choix de I’une d’ entre élle, il faut
pouvoir quantifier les données ou leur affecter un indice de préférence. Pour cela, il faut tout
d’ abord une unité de mesure. En matiére de transport nous disposons de quel ques unités de
mesure qui sont: latonne et latonne kilométrique. Il y adeux sortes d’ erreurs a éviter avec le
concept de colt alatonne: ¢’ est celle de comparer le colt alatonne de deux marchandises
différentes en vue de choisir un moyen de transport et celle de comparer le co(t alatonne de
la méme marchandise empruntant des moyens de transports différents. 1l faut se dire que
chague probléme de transport est un probléme particulier, et cela pour deux raisons d’ abord
pour des raisons de densité et d’'indivisibilité alafois de la marchandise et de la capacité en
volume et en poids du moyen de transport. On verra également les problémes que pose la

tonne kilométrique.
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v" Problémededensité

Nous appelons densité de la marchandise le rapport poids/volume de la marchandise
emballée. Dans ce qui suit, nous aurons a comparer ce rapport a un autre qui est celui du poids
transportabl e/volume transportable du moyen de transport. Le transporteur vend des tonnes a
transporter et pour ce faire il dispose d’ un support de transport dont la capacité en tonnage et
en volume est limitée. L’objectif du transporteur est de transporter la capacité totale de
tonnage de son support a chaque rotation. C’est dans ces conditions qu’il réalise la meilleure
rentabilité.

Ains, s le rapport poids/volume de la marchandise est inférieur au rapport capacité de
tonnage/capacité de volume du support, lorsque la limite de capacité en volume de support est
atteinte, le tonnage total du lot de marchandise est inférieur a la capacité de tonnage. Le
transporteur subit un manque a gagner gqu’ en fait il fera subir au demandeur de transport qui
en est la cause. Le colt a la tonne dans ces conditions de rentabilité maximum du moyen de
transport. On s exprime couramment en tonne de marchandise quelque soit sa nature. Cette
unité de mesure est alors fausse. |l faut la préciser en quelgue sorte en indiquant la densité de
la marchandise et celle du support (wagon, péniche, camion, container, ect...), ce qui est
parfois oublié.

v' Lesproblémesdelatonnekilométrique

La tonne kilométriqgue se veut une unité de mesure universelle pour résoudre les
complications dans les tarifications ou dans les statistiques sur les transports. En effet, on
nous donnera un tarif a la tonne kilométrigque quelque soit la distance considérée. Or le seul
fait que le colt de transport est composé de frais fixes, infrastructures et matériel roulant,
personnel de maintenance, et de frais variables comme les colts en énergie en grande partie
proportionnels a la distance, le colt moyen unitaire de la tonne kilométrique décroit lorsque la
distance croit. Ainsi dans les statistiques sur les transports, on fait deux erreurs. D’ une part on
fait la somme les tonnages qui sont par définition hétérogénes sur le plan des colts comme
nous I’avons vu et on fait la somme des distances également hétérogénes sur le plan des colts.
En multipliant les uns par les autres, on obtient le volume de trafic en tonne-kilométre et on
compare sans précaution le trafic en tonnes km de N-1 avec celui de N aors que par définition
il ne sagit pas exactement de la méme chose sur le plan des colts pour le demandeur de
transport et sur le plan des recettes pour les offreurs de transport, encore moins sur la valeur
des marchandises transportées pour les statistiques concernant la relation des évolution du
P.N.B et du volume du trafic du transport qui est un indicateur de conjoncture fortement
apprecié.
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Cependant, si la valeur moyenne des marchandises transportées reste stable ains que la
moyenne des densités des marchandises, on pourra alors employer la tonne kilométrique
comme unité de mesure sans tomber dans ces problémes. Nous pouvons déduire du probleme
des unités de mesure gue chagque probléme de transport est un probléme particulier.

2/ Action sur le Colt detransport par le choix du moyen detransport

Le choix modal dans le transport de marchandises présente des différences par rapport
au cas du transport de voyageurs ou le décideur est unique et ou il représente |’ objet du
transport.

Dans le transport des marchandises le choix du mode de transport, de lataille de I’ envoi
et du moment de départ est partagé entre le producteur, le destinataire -Ce dernier est selon le
cas le consommateur final ou un autre producteur qui recoit la marchandise pour la
transformer a son tour- le commissionnaire de transport - est un intermédiaire de commerce,
organisateur de transport de marchandises- et |e transporteur.

Le modéele de choix modal qui integre le seul colt généralisé du transport concerne le
seul transporteur en simplifiant le probléme.

Le commissionnaire de transport, ou mieux |’opérateur logistique, ne considere pas
seulement le colt de transport comme le transporteur, mais aussi le colt de stockage de la
marchandise.

FIGURE N°7: Lafonction de colt total logistique

1

P

\\\ Total Logistics i_’_,/

Warehousing Costs

Costs

Transport Costs

Shipment Size or Number of Wareshouses

Source: McKinnon
Lafigure montre que lafonction de colt de transport qu’ on pou visualiser atraversla
courbe (transport costs) décroit avec lataille de |’ envoi (shipment size) grace aux économies
d échelle, au contraire lafonction de colt de stockage (warehousingcosts) croit évidemment
avec laquantité a stocker et a envoyer.
En conséguence lafonction de codt total 1ogistique admet un minimum qui représente

lataille optimale de |’ envoi, en anglais |e optimum shipment size (OSS).
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Il faudratout d’ abord considérer |es variations de chaque élément du co(t de transport,
puis nous chercherons des critéres de choix de transport qui permettent d’ obtenir un colt de
transport minimum.

» Moyensdetransport et démentsdu colt detransport
+« Colt deroulage

Si I’on se réfere au tarif de latonne kilométrique on aura le classement suivant par
ordre croissant: Les transports par eau, par rails, par route et par air. En ordre de grandeur
il peut varier de un a cent pour |la méme marchandise et sur le méme parcours.

+ Codt de manutention
Le transport par fer et par eau requierent souvent des installations de manutention spéciales
en raison principalement des dimensions importantes que prennent les supports. Par exemple,
un navire de trés gros tonnage nécessite un port capable de le recevoir puis des grues
importantes ou des ponts roulants pour containers. Le transport aérien ne nécessite
pratiquement aucune manutention du fait de lafacilité d' acces aux avions.

Les différents moyens de transport ne bénéficient pas tous de la méme dotation en les
différents moyens de transport ne bénéficient pas tous de la méme dotation en installations
pour recevoir les marchandises, suivant les points de |’ espace desservis. Le transport routier a
le grand avantage, si son colt de roulage est supérieur a ceux d’autres moyens de transport,
son codt de manutention sera tres faible en raison, de I’ absence des ruptures de charge. C' est
le moyen de transport qui réalise le plus frequemment le porte a porte.

+ Codt de détérioration

Chague moyen de transport offre des risques de perte et de vol différents. Il peut
occasionner plus ou moins de chocs soit au cours du trajet, soit au cours des manutentions.
On ne peut pas déterminer universellement quel moyen de transport occasionne le point de
pertes car tout dépend des conditions dans lesquelles |e moyen de transport peut opérer.

Si I’on se référe au montant des primes d’ assurance que I’ on doit intégrer dans les
colts de détérioration, nous constatons que ce sont les moyens de transport qui bénéficient
des primes d’ assurance les plus basse.

Pour les marchandises périssables qui sont sujettes a la durée du transport, les
moyens de transport |es plus rapides doivent étre employés.

% Colt d’'inventaire

La plupart du temps, la consommation d’ une marchandise est continue, alors que

le transport est discontinu. Nous avons vu que la discontinuité de I’ approvisionnement due

au transport occasionne un colt. Ce col(t est compose des intéréts sur les stocks et des
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frais d’'installations de stockage. Les intéréts sur les stocks dépendent d’ une part, en ce qui
concerne les intéréts sur la valeur de la marchandise immobilisée pendant le transport, de
la durée du transport, et d'autre part en ce qui concerne les intéréts sur le stock
d’ approvisionnement, de la fréguence de |’ approvisionnement en fonction de laquelle est
calculée I’importance du stock nécessaire ala consommation entre deux arrivages.

Nos frais financiers sur le stock transporté diminuent lorsgue la vitesse des
transports augmente. Les frais financiers sur le stock d’ approvisionnement et les frais
d’installations diminuent lorsque la fréquence des livraisons augmente. Le choix du
moyen de transport se fera d une part selon sa vitesse et d’ autre part selon la fréquence
desliaisons qu’il peut assurer entre deux points.

% Colt de défaillance

Il dépend uniquement de la durée du voyage. Il diminue lorsgue la vitesse du
moyen de transport augmente. On choisira les moyens de transport les plus rapides, la
durée des manutentions comprise.

» Criteresdu choix du moyen detransport
D’un moyen de transport a |’ autre, les éléments du colt de transport varient souvent en
sens inverse. Nous ne retiendrons évidemment que le moyen de transport qui fournira le colt
de transport global minimum. De la définition classique du co(t de transport qui ne prend en
charge que le colt de roulage, nous serions amenés la plupart du temps a choisir le moyen de
transport dont le co(t de roulage est le plus faible. Les responsables des services de transport
dans les entreprises arrivaient quand méme a choisir un moyen de transport qui ne réponde
pas uniquement au seul critére du co(t de roulage minimum. Il semble que la durée du
transport était prise en compte lorsqu’il y avait un transport urgent a effectuer, ce qui revenait,
s |I’on se place dans le cadre de notre définition du codt de transport, a considérer le colt de
défaillance. La durée et le colt de manutention selon le moyen de transport ne semble jamais
avoir éé pris en considération, pour le choix du moyen de transport.
Le choix du moyen de transport va se faire en tenant compte de deux ééments:
v' On considérerales caractéristiques de la marchandise.
v Ladistance sur laguelle le transport doit étre effectué.
Nous appelons choix du moyen de transport, le choix entre les moyens de transport
existant sur laliaison aassurer ou les combinaisons de moyens de transports différents.
» Choix du moyen detransport et caractéristiques dela marchandise
Parmi les facteurs du co(t de transport qui découlent des caractéristiques de la

marchandise, nous pouvons distinguer deux groupes:
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«» Lesfacteursphysiques

Dans ce premier groupe on distingue deux caractéristiques a savoir le poids et la
spécificite. Ce groupe de facteurs va déterminer les colts d’ exploitation du moyen de
transport.
% Lesfacteurséconomiques

Dans ce second groupe sont distingués la valeur et la productivité. Il va
déterminer ce que I’on pourrait appeler les colts du temps. Suivant I'importance relative
de ces deux groupes de facteurs, le colt de transport global sera plus sensible al’un ou a
|"autre des deux groupes de facteurs.

FIGURE N°8: Equilibre entreles colits du temps et les colts d’ exploitation dans e

transport
conats A
- - Vitesse -
| IS optimale -
" .-.
‘ "-- -
. I _
Cont
d exploitation
Couat du temps
L —

vitesse

SOURCE: Vickham ou revue destransports
Pour le choix du moyen de transport il faut avant tout déterminer si la vitesse est

un facteur intéressant. La vitesse a deux effets antagonistes sur le colt de transport
global: les colts d exploitation croissent avec la vitesse alors que les colts du temps
décroissent. Il convient de trouver un point déquilibre. Graphiquement, ce point
d équilibre est représenté par le minimum de la courbe de colt total obtenue par la

somme de la courbe des colts d exploitation avec la courbe des codts du temps.

Conclusion

Il était nécessaire de bien définir le colt de transport étant donné que |’ acception
courante ne retient en général que le colt de roulage. D’ autre part il fallait examiner de plus
prés les actions possibles sur le colt de transport afin d’aider I’ entrepreneur dans son calcul
économique. Le colt de transport a donc une importance stratégique dans la gestion de
I’ entreprise.
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Chapitrelll : Analyse dela gestion detransport des carburantsau sein de
NAFTAL deBegaia

L’ activité économique d’ une entreprise vise a optimiser ses bénéfices. Ces derniers ne
peuvent étre atteints sans une bonne gestion et une bonne maitrise des colts. Naftal est une
entreprise dont |a gestion de ses codts est trés du fait qu’ elle active dans un secteur stratégique

et tres sensible qu’ est les hydrocarbures.

Le statut juridigue de cette entreprise, a savoir qu’'elle est éatique, gouter a ceci, le
fait que les prix des carburants sont fixés par I’ Etat, rend sa gestion tres vulnérable étant

donné qu’ elle ne peut pas répercuter ses colts sur le prix de vente des produits.

Toutefois, une gestion rationnelle et une bonne planification de la distribution des
carburants peuvent atténuer le poids de ses codts et lui donner une marge qui peut lui garantir

une certaine rentabilité, sinon lui éviter des pertes et des déficits dans satrésorerie.

L’ objectif de ce chapitre est de présenter les outils utilisés par NAFTAL afin de faire

face alademande quasi-irréguliere de carburant, mais aussi a maitriser ses co(ts de transport.
Section 1: Historique et présentation del’ organigramme d’ accueil
1- Historiquede NAFTAL

Issue de SONATRACH, (société nationale pour la recherche, transport, production,
transformation, la commercialisation des hydrocarbures), |’ entreprise nationale de raffinage et
de distribution de produits pétroliers (ERDP) a été crée par le décret N°80-101 du 06 avril
1980. Entrée en activité le 01 janvier 1982, elle est chargée de I’industrie de raffinage et de la

distribution de produits pétroliers.

Le 04 mars 1985, les anciens districts CLPB et GPL (Carburants, lubrifiants,
pneumatique et bitume) ont été regroupé sous le nom UND (unité NAFTAL de distribution)
par Wilaya. En 1987, I’ activité raffinage est séparée de la distribution, conformément au
Décret n° 87- 189 du 25 Aolt 1987 modifiant le décret n°80-101 du 06 Avril 1980, modifié,
portant création de I'Entreprise nationale de raffinage (NAFTEC) et de distribution de
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produits pétroliers, il est créé une Entreprise nationale dénommée: « Entreprise nationale de

commercialisation et de distribution de produits pétroliers», sousle siglede « NAFTAL» .

A partir de 1998, elle change de statue et devient société par action filiale a 100% de

SONATRACH, en intervenant dans |les domaines suivants:

v Enf(tage GPL
v Formulation des bitumes
v Distribution, Stockage et Commercialisation des carburants, GPL, lubrifiants, bitumes,
pneumatique, GPL /produits spéciaux.
v Transport des produits pétroliers.
Elle est chargée, dans e cadre du plan national de développement économique et social,

de lacommercialisation et de la distribution des produits pétroliers et dérive.

Le 01 janvier 2000 I’ activité GPL enf(itage est séparée de |’ activité CLP. Par décision
n°S 554 du 29 mars 2000, il a é&é procédé a I’ organisation générale de la division CLP et
I’identification des zones de distribution «CLP» (carburants, lubrifiants et pneumatiques). Par
décision n°S 555 du 29 mars 2000, il a été procédé a la création des zones de distribution
CLP.

Par décision n°S 606 du 10 Février 2001, il a éé procédé a I’organisation et la
classification des centres Bitumes de la Division Bitume. Par décision n°S 705 du 17 Juin
2002, il a été procédé ala dénomination des zones de distribution CLP et GPL en District.

Par décision n°S 766 du 22 Décembre 2003, il a été procédé a la dissolution de la
Branche CLPB. Par décision n°S 770 du 03 Janvier 2004, il a été procédé ala dissolution des
Districts CLP et création des Districts Commerciaisation. A partir du 01.12.2006 I’ activité
Carburants est séparée de |’ activité commercialisation.

2- Présentation del’organisme d’accueil

L’ Agence Commerciale Bgjaia est une nouvelle structure crée a partir du 1% Janvier
2007, suite a I'application de la décision N°S.767 R9 du processus de séparation des
structures et activités spécifiques a la «Commercialisation» de celles spécifiques aux flux des

«Carburants»
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2/1- Missionsdel’agence

L’Agence Commerciale Bgaia est une structure commerciale relevant du District

Commerciaisation de Tizi Ouzou, chargée essentiellement de la distribution et la

commercialisation des produits pétroliers a travers le territoire de la Wilaya de Bejaia et les

points de vente carburants limitrophe de la Wilaya de Bouira.

Elle apour missions:

v
v

AN N N N NN

Assurer I’ animation commerciale et la gestion des clients de I’ agence.

Exploiter et maintenir le réseau de stations-service et gérer I’ activité de conversion au
sirghaz.

Elaborer les prévisions ventes ainsi que le programme d enlevement et de livraison
des produits commercialisés.

Contr6ler la réalisation du programme de livraison et s assurer de la satisfaction des
commandes de la clientéle par les centreslivreurs.

Assurer la prise en charge des nouveaux clients (réception dossier et anayse
préliminaire avant envoi au district commercialisation pour codification) et des
dossiers des clients existants ainsi que la gestion, y compris en matiére de
recouvrement, des comptes clients, notamment ceux du M.D.N et delaD.G.S.N.
Assurer |’exploitation et la maintenance du réseau de stations-service, |’animation
commerciale, lapromotion des produits marque NAFTAL.

Assurer lavente des tickets a crédit carburants et des cartes a puce.

Approuver les bons de commande de la clientel e extra réseau.

Tenir une comptabilité en matiere des produits commercialises.

Elaborer les rapports d’ activités périodiques et |es transmettre au district.

Orienter et assister laclientéle dans les choix des produits commercialisés.

Diriger le personnel de I’agence et assurer la gestion des courriers avec le district

commercialisation et les structures NAFTAL de |’ agence.

2/2- Moyens matériels et humains

L’ agence commerciae de Bejaia dispose d' un nombre important de moyens matériels

et humains:
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» Moyens matériels
Pour assurer sa mission principale de distribution et commercialisation des carburants,

I”agence commerciale s est dotée d' un parc de transport réparti comme suit :

v’ 17 tracteurs routiers
v 01 camion plateau.
v/ 03 camions citernes rigides
v 14 Semi-remorques citernes
v 02 véhicules de service.
v' 02 fourgons tolés.
» Moyenshumains
Dans le but de concrétiser ses objectifs, |’agence commerciae dispose d’'un capital

humain qui est de I’ ordre de 228 agents répartis comme suit :

Tableau N° 2 : Personnel del’agence en chiffres.

Catégorie Total Permanent | Temporaire
Cadres supérieurs 01 01 0

Cadres 30 30 0

Maitrise 57 56 01

Exécution 140 110 30

TOTAL 228 197 31

Ce chiffre comprend |e nombre de personnes employées dans | es différents secteurs qui sont :

v' Les stations gérées par I'’agence commerciale, les stations services gestion directe

(GD).

v Legarage matériel roulant
v' Le centre de distribution 206B et 2067

v L’agence commerciale Bejaia C06

2/3- L’ organisation del’agence commerciale

L’ organisation de I’ agence commerciae est présentée atravers |’ organigramme suivant :
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Figure N° 9: Organisation structurelle del’agence commerciale
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!

DISTRICT COM. TIZI OUZOU

!

AGENCE COM .BEJAIA

SECTION CREANCE
SERVICE COM CENTRE DE

DISTRIBUTIO SERVICE
TECHNIQUE

FORCE DE VENTE

GARAGE (MRO)
Source: documentsinternede NAFTAL
L’ Agence Commercialisation Bejaia est organisée comme suit :

Deux (02) Services (Commercia et Technique)
Un (01) Centre de Distribution.

Un (01) Garage Matériel Roulant (MRO)

Une (01) Section Créances.

AN N NN

Une équipe : Force de vente.

2/4- Missions des structures de |’ agence commerciale

» Service Commercial

v' Lesuivi et le contrdle de la gestion des stations service GD.
Assure la disponibilité des produits au niveau des points de vente.
Veilleal application et au respect des procédures de gestion.
Analyse des réalisations et leurs évolutions dans |e champ temporel.
Analyse des écarts (stocks et prévisions) et préconise des corrections.

AN N NN

Rédlisation d’ étude pour répondre aux exigences du marche.
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v Préservel’'image de marque de NAFTAL sur |’ ensemble du réseau.
v Propose des actions susceptibles d’ améliorer et de renforcer I’ activité des ventes.
v’ Suivi del’ opération de lancement du systéme de paiement é ectronique.
v' Veillea I’application des tarifs en vigueur pour tous les produits.
» Service Technique

v' Assurele suivi et le controle des attachements des travaux des projets.

v Assure la gestion technique des installations.

v' Assure |'entretien et la maintenance des équipements au niveau des stations

service.
» Centre deDistribution

v Gérer lesrelations avec laclientéle carburant terre.

v' Organiser, coordonner et exécuter les programmes de distribution des

carburants.

v Exploiter les moyens de transport carburants et en assurer |a maintenance.

v' Réceptionner et traiter les commandes et requétes des clients.

v' Elaborer le programme de livraison, désigné les moyens de transport et

personnel de conduite, émettre les documents source.

v' Transmettre le programme de livraison au dép6t carburant et en contréler

I’ exécution.

v' Procéder a la reconnaissance contradictoire et conformité des produits

carburant au poste de chargement produit, avant plombage, et au contrble des

retours produits.

v' Facturer toute la clientéle y compris les stations-service Gestions Directs et

autres structures de Naftal, controler et valider les avoirs.

v' Procéder a la confrontation des enlévements journaliers sur la base des

documents source émis par le dépét carburant et le centre de distribution.

v/ Etablir quotidiennement la journée comptable et la transmettre au plus tard le
lendemain aux structures commerciale et finances du district commercialisation
territorialement compétent.

v' Gérer laflotte transports moyens propres et en suivre les performances.

v' Assurer le recouvrement des cheques des factures au comptant et procéder au

versement des espéces et chegques au compte recettes.
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v Gérer les magasins de pieces de rechange, ateliers et les infrastructures de
maintenance de matériel roulant.

v' Vélller au strict respect des régles et procédures de gestion et des consignes de
securité régissant |’ activité de distribution des produits pétroliers.

Gérer, suivre et contréler le personnel du centre.

Etablir un rapport périodique des activités du centre.

AN NI

Elaborer |e budget annuel et le bilan du centre.
v Elabore le plan de transport.
» GarageMatériel Roulant (MRO)
v’ Gere et suit le matériel roulant.
v' Elabore le programme de gestion du parc roulant de I'Agence.
v" Assure lamaintenance de laflotte.
» Section Créances
v" Suivi des créances.
v' Etablissement d’ une situation mensuelle des créances.
v" Recouvrement des créances.
» ForcedeVente
Elle est chargée de:

v' Démarcher et promouvoir tous les produits de I'Entreprise auprés de la
clientedle (PVA, GL, SLG...... ).
v" Promouvoir |'image de marque de I'entreprise.
v Suivi delaclientdle.
» Lesproduits et services commer cialisés
v. GPL/C.
GPL B 13etB03.
Essence normale ; Super ; sans plomb ; gasoil.
Leslubrifiants.

L es pneumatiques

AN N NN

Les produits d’ entretien.

53



Chapitrelll : Analyse de la gestion de transport des carburants au sein de
NAFTAL deBegaia

Figure N°10 : Organigramme du Centrede Distribution
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Section 2 : L’organisation du transport routier par camion au sein dela CDD
NAFTAL deBegjaia

Au sein de I'entreprise NAFTAL la programmation des livraisons des produits
inflammables (carburants) par terre se fait a base d'un systéme automatisé des fonctions
réception des commandes (RC), dispatching (DT), facturation dite «le Dispatching
Carburants »
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1- Lesdonnéesde départ
» Laflottedetransport

Le parc de transport du centre (C.D.D. 06C) de Bejaia est constitué de différentes
marques de constructeurs, il se compose de deux types de transport : camions privé et les

camions de NAFTAL qui son classées selon leurs capacités.

v Lesgrosporteurs: 27 m3, 25 m® 30 m®, des semi-remorques appelés aussi camions
articulés, ils sont composes de deux parties separables (le tracteur et la citerne).

v Lespetitsporteurs: 12 m* qui sont des camionsrigides.

Dans chague catégorie, on peut trouver des différents types de véhicules (IVECO, Renaullt,
SNVI...)

«» Pour laflotte NAFTAL

La flotte des camions tracteurs (gros et petits porteurs) de NAFTAL détienne en totale
17 camions dont :

v 4 camions tracteurs de margue |VECO de |’ année 2014 qui sont des semi-remorgues

v 5 camions tracteurs de marque Renault (3 camions semi-remorques se sont de |’ année
2009 et 2 camions rigides se sont de |’ année 2010)

v/ 8 camions tracteurs de SNVI (dont 1 camion rigide en panne de I’année 2004, 3
camions semi-remorques de I’année 2004 et 4 camions semi-remorques des années
2002, 2003 et 2004 qui se sont propose alaréforme).

% Pour laflottetierce

La flotte des camions-citernes privés sont tous des gros porteurs de capacité de 27 m?,

Se sont représenté par 6 clients comme suite :

v' Clients n°1(DEBOUZ) : il est représenté par 4 camions semi-remorques de marque
Renault de |’ année 2010-2013

v" Clients n°2(REBAHI) : il est représenté par 6 camions semi-remorques de marque
Renault de |’ année 2010-2014

v' Clients n°3(IKHLEF) : il est représenté par 3 camions semi-remorques dont 2
camions se sont de la marque Renault de I’année 2011 et 1camion de marque IVECO
del’année 2014
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Clients n°4(YASSA) : il est représenté par 1 camion semi-remorque de marque
Renault de |’ année 2012

Clients n°5(GANA) : il est représenté par 1 camion semi-remorque de marque
Renault de I’année 2014

Clients n°6(SOUMMAM) : il est représenté par 1camion semi-remorque de marque
Renault de I’année 2013

Pour lesciternesde NAFTAL

Laflotte des citernes de NAFTAL détienne en totale 13 citernes dont :

3 citernes de marque SNVI de I’année 2010 se sont de capacité de 30 m® dont 2 sont
en panne et 1 opérationnel

7 citernes de capacité de 27 m® dont 5 sont de lamarque SNV de |’ année 2004 et 2 de
la marque SONACOM de I’année 1984-1997 d'ou 1 de marque SONACOME de
I”année 1997 est en panne

3 citernes de capacité de 25 m®, marque SONACOME de I’ année 1983-1984 dont 1
est réformé et les 2 autres sont opérationnel.

Tableau n°3: laflottede NAFTAL

Type de camions

Nombre total

des

Nombre de camion

Taux

d’immobilisation®

camions en panne
Gros porteurs 14 4 28,57
Petit porteurs 3 1 33,33

Source: construit par nos soinsd’apreslesdonnées de NAFTAL

2- Présentation du systéme « Dispatching Carburants »

Le systeme « Dispatching Carburants » est une application informatique qui permet le

traitement automatique des fonctions: réception commandes, dispatching et facturation. Ce

systeme est applicable au sein du centre de distribution carburants relevant de |’ activité

commercialisation.

! Le taux d’immobilisation (%)= nombre de camions en panne/ nombre total des camions
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3- Paramétrage et configuration du systéme

Le systeme «Dispatching Carburants» repose sur des paramétres divers, ces
parametres permettent de controler et de diriger le systeme de facon a avoir, aprés le calcul

des résultats conformes a des limitations prescrites.

L’influence directe de ces paramétres sur la qualité du programme établi favorise la
définition et I’attribution de chaque parametre a un acteur précis de maniere a garantir la

sécurisation du systéme.

Le systeme est configuré d’ une fagon personnalisée pour chacune des fonctions prise en

charge (réception commandes, dispatching).

Le personnel désigné dans ces fonctions accéde uniquement aux privileges lui
permettant de S acquitter des taches assignées et qui sont décrites dans I’exploitation du

systeme.
» Classification des parametres et définition des acteurs

Les paramétres entrant dans la configuration du systeme sont classés par familles et par

niveau de responsabilité, on y retrouve :
« Parametresrelatifs aux différentesflottes opérationnelles

La prise en charge de ces parametres est assurée par le chef de service ou de section de

transport du centre de distribution, qui doit :

v Fournir la situation de la flotte affectée au centre pour I'introduire dans la base de
données du systeme

v Définir les paramétres techniques de chague véhicule (temps maximale de service, état
du véhicule, parc de départ et d’ arrivée, dépots autorisés, axes autorises, ...)

v" Mettre a jour quotidiennement la situation de la flotte de Naftal et des personnels de
conduite, la communiquer au dispatcher pour prise en considération lors de

| établissement du programme de distribution
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R/
A X4

v

Parametresrelatifs a la carte géographique du CDD

Sous la responsabilité du chef du centre, les données de la carte géographique du
centre (sites, axes, voisinages) sont établies par le service ou section de transport du
centre

Apreslavalidation par le chef du centre de cette carte, elle seraintroduite dans la base
des données du systeme par le service ING du district

Tout changement a apporter sur la carte (gjout, suppression ou modification) doit étre
introduit par e service informations de gestion du centre (ING)

Paramétres relatifs aux commandes clients

Lors de I'installation du systeme, le fichier client est introduit par le service
informations de gestion et il est actualise a chaque fois gu'une mise a jour est
disponible par le méme service

Le département commercial du district doit établir pour chague client lors de sa
codification, une «fiche de site client » (Annexe n°1) regroupant les informations
techniques du site client qui seront introduites dans le systéme, par le service
informations de gestion

Les informations relatives aux clients soumis aux conditions particulieres de paiement
doivent étre fournies par le département commercial et introduites par le service
informations de gestion

Parameétresrelatifsala politique locale de distribution
Le service transport doit définir les parametres suivants :

L’angle du secteur dans lequel doit s effectuer les rotations du programme de
distribution (dans notre casil est de 360° pour les deux flottes)

Le temps de retour maximal d'un véhicule (dans notre cas il est de 120 minutes pour
les deux flottes)

La distance par apport au dépét de chargement, dans laguelle |a flotte Naftal et celles
des tiers effectuent les livraisons (dans notre cas il est de 20Km pour la flotte Naftal et
35Km pour laflotte des tiers)

Ces paramétres sont préparés au niveau du centre, puis validés par le directeur du

district et le service ING s occupe de leur insertion dans le systeme.
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% Parametresrdatifsala politique générale de distribution de Naftal

Cette catégorie regroupe les paramétres définissant |a politique générale de distribution
arrétée par les structures de la Branche Commercialisation (Direction commercial et direction

approvisionnement) :

v Les commandes clients doivent étre honorées dans un délai maximum n’excédant pas
les 72h (dans notre cas c’ est 24h)

v Le pourcentage de satisfaction partiel : ¢’est un taux de satisfaction de la commande
client par produit (dans notre cas ¢’ est 70% pour chaque produit commandé)

v' Le pourcentage de satisfaction global : c'est le taux de satisfaction global des
commandes (dans notre cas ¢’ est 80% du total des quantités commandées)

v Le pourcentage complément : le taux que représente une commande complémentaire
par apport a la capacité totale de la citerne (dans notre cas ¢’ est 20% de la capacité de

laciterne)

Apres la définition de ces paramétres par les structures désignées ci haut, le groupe
informatique de la Branche commercialisation est chargé de leur insertion dans le systeme.

L’ actualisation de ces parametres est du ressort des structures en charge de leur définition.
% Parametresrelatifsau calcul interne derecherche

Cette catégorie concerne spécialement le paramétre de la stabilité de confiance qui est un
paramétre qui influe directement sur le temps du calcul et la qualité du programme: la plage
arrétée pour ce parametre est de 100 a 10000. Ce paramétre doit étre fixé par le chef de centre
et introduit par I'ING du centre.

4- Exploitation du systeme
4/1- L aréception commande
4/1-1- Dé&finition dela fonction réception commandes

La réception commande est une fonction par laquelle le centre de distribution regoit les
commandes de sa clientéle, les deux principales taches de cette fonction sont : |a réception et

I’ enregistrement des commandes.
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4/1-2- Mode de r éception de commandes

Les commandes clients peuvent avoir les formes suivantes :

v
v

Forme écrite : bon de commande, fax ou e-mail.
Forme orale: téléphone ou présence personnelle du client ou de son prépose au

bureau des commandes.

4/1-3- Description delafonction réception commandes

A- Réceptionner lacommande

>
v

v

Commande écrite:

S assurer que la commande est compléte et authentique (quantité/qualité du produit,
renseignement client, cachet et signature)

Saisir le client par téléphone pour compléter ou confirmer la commande, si nécessaire,
avant son enregistrement

Saisir les renseignements de la commande dans le systeme : code client, numéro de
site, période commande (date et heure) et les quantités commandées ainsi que toutes
les informations demandées par |es versions ultérieures du systéme

Editer le formulaire réception commande sur demande du client ou en cas du besoin

Si la commande ne peut étre enregistrée (suspension du client, absence d’'avance
commercial, ect), informer le client.

Commande orale

Enregistrement dans le systeme de la commande du client simultanément durant la
conversation

Communiquer le numéro du formulaire réception commandes aux clients, pour
utilisation en cas du besoin

Informer le client de tout probléme relatif a sacommande

B- Horaires deréception commandes

La réception commande est assurée durant les horaires d ouverture du centre. Au

début de lajournée et en démarrant e systéme, le préposé a la réception commande procede a

I’ ouverture de la journée de réception. Ensuite il entame la saisies des commandes regues au

fur et amesures.
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La journée de réception des commendes est cl6turée a une heure fixée par le chef du
centre (dans la CDD CO06 c’est a midi) de maniere a permettre le traitement des commandes

par lafonction Dispatching.

Les horaires de réception doivent faire I’ objet d’ un affichage au niveau de la structure

réception commande et d’ une diffusion alaclientéle.

En cas d’'une journée de fermeture du centre (repos, féri€), les commandes seront recues

laveille de lajournée de fermeture.
C- Changement apportés aux commandes (annulation, modification)
» Avant la cléturedelajournéeréception des commandes

Le client peut apporter des changements sur sa commande (J-1) durant la journée de
réception commande. Ces modifications sont effectuées au niveau de la fonction réception

commandes.
> Apréslacléturedelajournéeréception des commandes

A cette phase, les changements de la commande doivent étre justifiés par un document
ddment signé, ce dernier est récupérer par la réception commande et il transmit a la fonction

Dispatching pour prise en charge.
> Apreés| éablissement du programme de Dispatching

Les modifications apportées par le client sur sa commande, a ce stade, entrainent une

perturbation de I’ exécution du programme.
A cet effet, le dispatcher doit procéder comme suite :

v' Si lacommande est programmée seule dans une rotation ou avec une autre commande
complémentaire : annulation delalivraison

v Si la commande est programmée avec une autre commande non complémentaire:
effectuer lamodification et relancer le calcul d’un nouveau programme.

Les clients doivent étre informés des dispositions nouvelles liées a I’ exploitation de ce

systeme.
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D- Edition du formulaire réception commandes et des états de synthése

Le FRC n'est éditée que sur demande du client ou en cas d'un besoin (ex : le cas d'un
client soumis au paiement par cheque certifié). Toute fois le numéro de la commande est

communiqué systématiquement au client.

Un Etat Journaier des Commandes Réceptionnées EJCR (Annexe n°2) est edité en fin
de journée pour archivage dans un chrono ouvert a cet effet. D’ autres états de synthése sont
disponibles pour I’ édition selon les besoins.

Remarque

En cas d'indisponibilité du systéme (panne éectrique, défaillance du systéme ou du
micro ordinateur), la réception commande est assurée en utilisant les FRC manuels: pour
cela, cet imprimé doit étre disponible en quantités suffisante au niveau du centre, le registre de
transcription des informations des FRC est gardé ouvert pour I’enregistrement des FRC

manuels.

Dés rétablissement du systéme, les FRC établis manuellement doivent étre saisis dans

I’ ordre de leurs enregistrements.
E- Contrdle crédit

La fonction « contr6le crédit » des clients est particulierement des clients soumis aux
conditions particuliéres de paiement (paiement par chegue certifié, avance commercid,...)

doit étre acquitté d’ une maniére permanente par une personne désignée par le chef du centre.

Les informations relatives a ces clients sont transmises par |e chef de service gestion ala

personne ayant acces au systéme pour mise ajour régulierement.

Les commandes de cette catégorie de client sont enregistrées normalement au niveau de
la réception commande, ils apparaissent avec une couleur différente (rose) sur la liste des
commandes passées de la journée, toute fois, ils ne seront programmables (prises en
considération dans I’ établissement du programme de distribution) qu’ apres paiement (le visa

caissier faisant foi).
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F- Approbation des commandes r éceptionnées par la fonction Dispatching

Dés la cléture de la journée de réception des commandes et |’édition des états de
synthése, le préposé a la fonction Dispatching doit, aprés vérification, approuver |’ état
récapitulatif fourni par la fonction réception commandes (Annexe n°3). Cet état comporte le
nombre de commandes et les quantités globales par produits réceptionnées durant la journée
en question et doit étre archiveé au niveau de la structure « Réception de Commandes ».

4/2- Dispatching
4/2-1- Définition dela fonction Dispatching carburants

La fonction Dispatching est la deuxieme phase dans le systeme «Dispatching
carburants », elle assure principalement les taches suivantes :

v' Etablir un programme de distribution
v’ Suivre |’ exécution du programme établi.

4/2-2- Les différentes phasesd’un programme dedistribution
a- Laphase A : Laphase préparatoire
> Préparation delaflotte « véhicule (attelages, rigides)/chauffeurs »

Les informations concernant la flotte et les chauffeurs sont introduites aprés
I'installation du systéme au niveau de la fonction Dispatching.

Avant le lancement du calcul du programme de distribution, le dispatcher procede ala
préparation de la flotte : cette opération consiste a apporter les modifications nécessaires sur

lasituation rédlle de laflotte.

La mise a jour du fichier flotte est communiqué sur un état journalier (Annexe n°4)

approuveé par le chef de service transport, elle concerne les informations relatives aux :

v’ Tracteurs et des citernes (active, bon, altéré, heures de service, parc de départ,...)

v Chauffeurs affectés a chague véhicule

Concernant la flotte des transporteurs tiers conventionnés avec le centre, le chef du
centre doit veiller a ce que le (Ies) transporteur (s) tiers communique (ent) quotidiennement la
situation réelle de sa flotte (disponible ou non disponible) afin de permettre au dispatcher de
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préparer la flotte a utiliser (Naftal et tiers) pour la rédisation de son programme de
distribution.

Remarque:

Le transporteur tiers doit mettre a la disposition de Naftal ses moyens de transport
suivant la convention le liant avec Naftal, toute dérogation a ces obligations contractuelles

doit étre signalé par e chef du centre aqui de droit.

» Traitement des commandes des clients soumis aux conditions particuliéres de

paiement (contréle crédit au niveau du dispatching)

Le chargé du dispatching recoit du préposé a la caisse, les FRC des clients soumis aux
conditions particulieres de paiement sur un bordereau joint afin de cocher sur la liste des
commandes recues de la réception commandes la mention «payer » et intégrer les

commandes de ces clients dans la liste des commandes a programmer.
b- Laphase B : Lelancement du calcul du programme de distribution

Une fois les préparatifs nécessaires accomplis, le dispatcher lance la recherche du
programme optimal, cette opération prend quelques minutes et a la fin le systéme choisira le

meilleur programme de distribution pour lajournée compléte (J+1) (Annexe n°5)
% Définition de différentes données d’un programme (Annexe n°5)

On trouve dans un programme de distribution, autrement dit « document des rotations

optimales » qui correspond au programme n°3566 du 01/02/2016, les éléments suivants :

v" Le nombre de livraisons produit=64, c’est le nombre total des commandes pour cette
journée.

Code citerne programme pour lalivraison (ex : citerne 0679R)

Code tracteur programme pour lalivraison (ex : tracteur 1569L)

La quantité commandé (ex : 270 HL)

Le nombre de cuve de la citerne (ex : Nbr cuve 4)

Parc de départ (ex : point de départ 2067, il correspond au CDD Bejaia)

Leparc d’ arrivée (ex : point d arrivée 2067)

Temps fixé pour lalivraison aler-retour du véhicule (ex : temps de service 04 :09 :00)
Numeéro de larotation (ex : Rot n° 62845)

AN NN Y U N N N
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v" Numéro de la commande par apport alalivraison (ex : 78804)

v" Numeéro de la commande regue (ex : 105980)

v' Code delastation (ex : Z6581)

v Le chauffeur programmé pour larotation (ex : Guechtoul)

v" Lenom delastation (ex : Cheurfa Nacim)

v Lelieudelastation (ex : Beni Dejllil)

v Le code de dép6t carburants (ex : 1067, c'est le code de dépbt carburants de Bejaia)

v Ladistance de larotation par kilométrage (ex : 90.26 km)

v" Laqualité de produit commandé (ex : GAS OIL)

v Le code du produit commandé (ex : 16020)

v' L’heure de la livraison (ex : MA 05:00:00, il est recommandé par le client s sa
commande est pour laméatiner ou pour I’ apres-midi)

v L’heure de pointe du chauffeur (ex : 05 :00 :00 a 21 :00 :00)

» Analyse du programme dedistribution optimal
L’ analyse du programme consiste a:

v Vérifier I’ applicabilité du programme

<

Constater les nombres de commandes satisfaites et de commandes en instances
v' Vérifier I'existence de rotation incompléte (un ou plusieurs compartiments de la
citerne non affectés) afin de procéder aleur affectation.

» Letraitement des commandes complémentaire

Le programme optimal peut comprendre des rotations incomplétes. Pour les

compléter, le dispatcher dispose des solutions suivantes offertes par le systéme::

v Contacter le/les clients concernés par la rotation pour leurs proposer de prendre le
compl ément

v Contacter les stations en gestion directe du secteur de la rotation concernée pour voir
la possibilité de prendre e compliment

v Consulter les commandes en instance et déterminer celles qui peuvent étre intégrées
dans larotation (aprés accord du client)

v Contacter un client du secteur de la livraison qui n’a pas passé de commande et lui

proposer le complément.
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Si les commandes complémentaires sont affectées pour les stations GD ou pour un
nouveau client (solutions n°2 ou 4 ci-dessus), le dispatcher passe une nouvelle commande

pour le client en question dans le séquentiel réservé pour |es commandes complémentaires.
> Validation du programmedelivraison par le chef de centre

Une fois le programme de distribution complété suivant la procédure décrite ci-dessus,

le dispatcher I’ édite et I’ envoi au chef de centre pour analyse et validation.

Apres sa validation, le programme doit étre affiché sur le panneau d’ affichage pour
permettre aux chauffeurs de prendre connaissance de leurs rotations programmeées (Annexe
n°6)

La partie du programme aréaliser par les transporteurs tiers doit &re communiquée aux
concernés pour préparation de leurs flottes.

» Exportation du fichier programme vers NAFTCOM

Le systeme Dispatching carburants offre la possibilité d exportation du fichier
progranme vers NAFTCOM, une fois le programme validé par le chef de centre, le

dispatcher |’ exporte vers NAFTCOM pour établissement automatique des factures.
c- Laphase C : Exécution du programme

Le dispatcher veille sur |’exécution du programme généré par le systéme Dispatching
carburants. Au moment de I’exécution de chaque livraison, le dispatcher confirme les
références de la rotation (code de véhicule, chauffeur, n° de rotation) au facturier pour
I établissement du BLF en gquestion.

» Traitement de non exécution d’unelivraison programmeée

Dans larédlité et suite a des imprévus (panne de véhicule programmé,...) une livraison
peut ne pas étre exécutée : pour y faire face, le préposé au dispatching annule la livraison pour
réintégrer la commande au prochain calcul du programme de distribution suivant la procédure

décrite au paragraphe « le traitement des commandes complémentaire » dans la phase B.
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» Traitement desretours produits

De part son importance, et du préudice y résultant pour Naftal, une instruction de
gestion N°060119 R2, intitulée «controle des entrées-sorties de produits et la gestion du
retour produit » visant la réduction des retours produit, voir leurs bannissements, prend en

charge sa gestion.

L’ automatisation de la distribution des carburants rend plus important la réduction des
retours produits qui entraveront nécessairement la bonne exécution du programme de
distribution établi au préalable.

Pour cela, et en plus des dispositions que doit appliquer le responsable du centre de
distribution, le préposé au Dispatching procede comme suit pour poursuivre I’ exécution de

son programme ;
e Retour intégral dela cargaison cuve (s) non entamée ()

Apres |'accomplissement des formalités édictées dans I'IDG traitant des retours
produits, le dispatcher :

v' Si le ou les produits que contient la citerne correspondent a la prochaine rotation
programmee, il continu |’ exécution de son programme normalement

v"Si non, il contacte le ou les clients programmés sur la prochaine rotation pour voir la
possibilité de changer leurs commandes suivants les quantités chargées sur la citerne
retournée

v Si les deux premiéres possibilités ne sont pas réalisables, contacter les stations en
gestion directe pour recevoir cette citerne

v' En derniére solution, puiser sur les commandes en instances pour régulariser la
situation et permettre lareprise de |’ exécution du programme initial .

e Retour partiel dela cargaison cuve (s) non entamée (s)

Procéder de la méme maniére que le point précédent, c'est-a-dire, intégrer les quantités
retournées dans les prochaines rotations.
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e Retour avec cuve (s) entamée ()

Apres la détermination des quantités résiduelles, reprendre I’ exécution du programme
S aucune contrainte ne se représente, si non appliquer la procédure édictée dans le point

« traitement de non exécution d’ une livraison programmée » ci-dessus.
4/3- Lafacturation

La facturation est la derniére phase du systéme « Dispatching carburants », elle est

prise en charge par le systeme qui a énormément facilité les taches assignées aux facturiers.

Le systeme de facturation NAFTCOM dispose désormais d’ un module supplémentaire
pour I’ édition automatique des factures depuis le fichier fourni par le systéme « Dispatching

carburants ».

Le facturier doit veiller al’ utilisation de ce module pour I’ édition des factures, tel que

décrit ci-dessous :
A- Importation du fichier programme

Apres la vaidation du programme de distribution par le chef de centre, le facturier
recoit le fichier programme de la part du préposé au Dispatching, il effectue I'importation vers
NAFTCOM et attend la confirmation de la rotation par le dispatcher pour I’ édition du ou des

BLF concernées.
B- L’établissement du BLF (Annexe n°7)

Une fois la livraison est confirmée par le dispatcher, il introduit le numéro du FRC
concerné et aprés validation, toutes les informations relatives a cette rotation seront chargée

automatiquement (date, client, citerne, chauffeur, produit « qualité et quantité »).

Le facturier édite alors le BLF qui est remis au chauffeur pour effectuer le chargement

et lalivraison.
Remarque:

v’ Le facturier ne doit éditer un BLF qu’une la livraison confirmée par le dispatcher, il
est interdit d'imprimer le paguet des BLF au début de la journée afin d'éviter

I’annul ation des BLF a cause de la non exécution d’ une livraison.
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v" Toute facture éditée en dehors du module facturation « Dispatching » devra étre
justifiée et donner a des mesures adéquates, par le chef de centre de distribution.

C- Gestion des cas exceptionnels (panne camion chargeé, retour produit,...)

Si le programme établi par le systeme sera réalise intégralement, le facturier continue
I’ édition des BLF suivant son exécution, par contre et en cas de perturbations dans I’ exécution
(panne de véhicule, retour de produit,...), le facturier régularise d abord la situation au niveau
du systeme NAFTCOM (établissement des documents de régularisation) puis établira de

nouveaux BLF (non programmés) en utilisant NAFTCOM.

Section 3 : Analyse de la perfor mance des moyensde transport de carburant au
sein de NAFTAL deBegjaia

NAFTAL utilise ces moyens de transport personnel et d autres appartenant aux tiers
afin de transportées ces différents produits carburants (essence normal, super, sans plomb et le
gasoil), ains que les revendeurs/distributeurs et les clients. Ces deux derniers n’ appartiennent
pas alaflotte de NAFTAL.

Comme chague entreprise NAFTAL cherche a analyser la performance de ces moyens
de transport (personnel et tiers), pour celaelle aprit ces prévisions et réalisations en quantité

afin de réaliser cette analyse.

Dans notre travail, on a prisles données du mois de février (2015 et 2016) comme

échantillon afin d’ analyser |a performance des moyens de transport de I’ entreprise NAFTAL.

TABLEAU N° 4: Leschiffresd’affairesdela CDS pour le moisde Février 2016

Chiffresd'affaires CDS
Du:01/02/2016Au :29/02/2016

Produit Emb Designation Quantité Qté T™M Montant %
CDS:2067 Centre de DI
13010 799 Essence Normal 1890.000 136.647 3280 964.40 0.51%
13020 799 SuperCarburant Ethyl 58 320.000 4 356.504 110158 946.40 | 17.07%
13040 799 Essence Sans Plomb 28 170.000 2140.920 51 852 915.00 8%
16020 799 Gas Oil 363 680.000 | 30221.808 | 480 220079.90 74%
TOTAL 36855.879 645 512 905.70 | 100.00%

SOURCE : réalisé par nos soinsd’aprésles donnéesde NAFTAL (ANNEXE N° 08)
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FIGURE N°11: Leschiffresd’ affaires CDS par pour centage
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SOURCE : réalisé par nos soinsd’apréslesdonnéesde NAFTAL

Dans le graphe ci-dessus qui représente les chiffres d’ affaires de la CDS par type de
produits pour le mois de février 2016, on remarque que le Gasoil est le produits le plus
demandé d'ou il est représenté par 74% du total de chiffre d’ affaire de la CDS suivi par 17%
pour Supercarburant Ethyl, puis 7% pour I’Essence sans Plomb et que 1% pour |’ Essence

Normale.

Donc on remarque que le Gasoil est le produit le plus important dans les ventes de la
CDS de Bejaia pour le mois de février 2016, et le plus demandé sur le marché des carburants
par contre I’Essence normal c’est le produit le moins demandé. Cette situation peut étre
expliquée par le fait que le gasoil est d'usage courant au niveau de toutes les institutions
(écoles, entreprises,...) mais aussi, par les consommations de carburant pour les véhicules
utilitaires et touristiques.

TABLEAU N°5: Lesréalisations vente carburants dela CDS pour le mois Février 2016

REALISATION VENTE CARBURANTS

Produits REAL 02/15 PERFORMANCES 02/2016
PREVISIONS REALISATIONS %
ESSENCE NORMAL 162 203 189 93
SUPER 7842 6158 5823 95
SANS/PLOMB 1335 3329 2817 85
TOTAL ESSENCES 9339 9690 8829 91
GASOIL 33361 36379 36368 100
TOTAL PRODUITS 42700 46069 45197 98

SOURCE : Lesdonnéesinternede NAFTAL (ANNEXE N° 09)
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FIGURE N°12: L esréalisations ventes car burants du moisde Février 2015 et 2016
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SOURCE : réalisé par nos soinsd’ apreésles donnéesde NAFTAL

Dans le graphe ci-dessus représentant les réalisations ventes carburants pour le mois

de février 2015 et 2016, on remargue que :

v Les réalisations ventes du Gasoil pour février 2016 (36368m°>) sont supérieures par
rapport & celle de février 2015(33361m°), grace a I’ augmentation de la demande de ce
produit sur le marché des carburants.

v Les rédlisations ventes du Sans Plomb pour février 2016 (2817m°) sont supérieures
par rapport a celles de février 2015 (1335m°), grace a I’ augmentation de la demande
de ce produit sur le marché des carburants.

v’ Les réalisations ventes du Super pour février 2016 (5823m?) sont baissées par rapport
a celle du février 2015 (7842m°), grace & la baisse de la demande de ce produit sur le
marché des carburants.

v Les rédlisations ventes du I'Essence normale pour février 2016 (189m°) sont
supérieures par rapport & celle du février 2015 (162m°), grace a |’ augmentation de la

demande de ce produit sur le marché des carburants.

Cette situation peut étre expliquée aussi par le fait que le parc automobile roulant au
niveau de Begaia a connu une croissance de 3.63% des véhicules de tourisme neufs [ONS,
2015] durant la période alant de février 2015 a février 2016. Ceci, a eu un impact sur la
croissance de la consommation de carburant, par conséquent, une croissance des quantités

livrées.
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FIGURE N°13: Les performances (réalisation et prévison) des ventes carburants du

moisde Février 2016
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SOURCE : réalisé par nossoinsd’apresles donnéesde NAFTAL

Dans le graphe ci-dessus représentant les performances du mois de février 2016

(prévision et réalisation), on remarque que :

v Pour le Gasoil : on remarque que les rédisations (36368m°) ont atteint presque leurs
prévisions (36379m°), soit un taux de réalisation de 100% par rapport aux prévisions.

v" Pour le Sans Plomb : on remarque que les rédisations (2817m°) n’atteint pas leurs
prévisions (3329m?), soit un taux de réalisation de 85% par rapport aux prévisions.

v Pour le Super: on remarque que les rédisations (5823m°) n'atteint pas leurs
prévisions (6158m?), soit un taux de réalisation de 95% par rapport aux prévisions.

v Pour I’Essence normal : on remarque que les réalisations (189m>) ont atteint presque
leurs prévisions (203m°), soit un taux de rédisation de 93% par rapport aux

prévisions.

D’apres |’ analyse des données du graphe, on remarque que les réalisations de tous les
produits (Gasoil, Super, Sans Plomb et I’ Essence normal) n’ont pas atteint leurs prévisions

pour le mois de février 2016, cette situation peut étre expliquée par les raisons suivantes :

v' L’augmentation des prix des carburants depuis le 01 janvier 2016, ce qui a réduit la
consommation de carburant, et par suite |a baisse de la demande.

v Lafermeture des routes durant cette période, ce qui plogue lalivraison des carburants
ou un retard dans leurs arrivees aleurs destination.
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v' La gréve des camions de transport de marchandises durant cette période qui a duré

presque une semaine, ce qui a généré une baisse de consommation des carburants.

TABLEAU N°6: Lesmoyensdetransport delaCDS

TRANSPORTEURS REALISATION PERFORMANCES 02/2016
févr-15 PREVISIONS REALISATION %
NAFTAL 21650 16249 17564 108
TIERS 15973 24620 22615 92
REVENDEUR-
DISTRIBUTEURS 3522 4000 3719 93
CLIENTS 1555 1500 1308 87
TOTAL 42700 46369 45206 97

SOURCE : Lesdonnéesinterne de NAFTAL (ANNEXE N°09)

FIGURE N°14: Les moyens de transport par réalisation du mois de Février (2015 et
2016)
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SOURCE : réalisé par nossoinsd’apreslesdonnéesde NAFTAL

Dans le graphe ci-dessus représentant les réalisations des moyens de transport de la

CDS pour le mois de février 2015 et 2016, on trouve que :

v Pour les moyens de transports NAFTAL : on remarque une baisse importante dans les
réalisations de 02/16 (17564m>) par apport aux réalisations de 02/15 (21650m>), cette
dégradation est une condition de mangque de moyens de transport vu que quatre (04)
semi-remorques sont proposees a la réforme et un (01) camion rigide est en panne ce

qui explique cette baisse.
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v" Pour les moyens transports TIERS : on remarque une augmentation importante dans
les réalisations de 02/16 (22615m>) par apport aux réalisations de 02/15 (15973m°),
cette augmentation est une condition d' une surcharge, vu qu’il y’a un manque dans les
moyens de transport NAFTAL ce qui explique cette surcharge.

v" Pour les moyens de transport REVENDEUR : on remarque une petite augmentation
dans les réalisations de 02/16 (3719m°) par apport aux réalisations de 02/15 (3522m°),
cette augmentation est due ala demande et |’ apparition de nouveaux revendeur.

v" Pour les moyens de transport CLIENTS: on remarque une petite baisse dans les
réalisations de 02/16 (1308m®) par apport aux réalisations de 02/15 (1555m°), cette

baisse est due alaisse de la demande.

FIGURE N°15: Les performances (réalisation et prévision) des moyens de transport
02/16

L es performances des moyens de transport 02/16
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SOURCE : réalisé par nos soinsd’apreslesdonnéesde NAFTAL

Dans le graphe ci-dessus représentant les performances des moyens de transport

(prévision et réalisation) pour le mois de février 2015 et 2016, on trouve gque :

v Pour les moyens de transport NAFTAL : on remarque que les réalisations (17564m°)
sont dépassées |eurs prévisions (16249m>) pour ce mois, soit un taux de réalisation de
108% par rapport aux previsions. Cette situation est due a la politique de distribution
de la CDS (les moyens de transport NAFTAL sont destinés généralement pour
livraisons ayant un petit kilométrage), ce qui explique une augmentation de demande
des livraisons ayant un petit kilométrage.
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v

Pour les moyens de transport TIERS: on remarque que les réaisations (22615m°)
n'arrivent pas & atteint leurs prévisions (24620m°) pour ce mois, soit un taux de
réalisation de 92% par rapport aux prévisions. Cette derniere est due a la politique de
distribution de la CDS (les moyens de transport TIERS sont destinés généralement
pour les livraisons ayant un grand kilométrage), ce qui explique une baisse de
demande des livraisons ayant un grand kilométrage.

Pour les moyens de transport REVENDEUR : on remarque que les réalisations
(3719m°) n’arrivent pas & atteint leurs prévisions (4000m>) pour ce mois, soit un taux
de réalisation de 93% par rapport aux prévisions. Ce qui explique une baisse de leurs
demandes.

Pour les moyens de transport CLIENTS : on remarque que les rédisations (1308 m°)
n'arrivent pas & ateint leurs prévisions (1500m® pour ce mois, soit un taux de
réalisation de 87% par rapport aux prévisions. Ce qui explique une baisse de leurs

demandes.

TABLEAUX N°7 : Récapitulatif transportstiers payés au kilométrage pour 02/16

Quantitéstotales livrées en m3 (27 et Montant Montant
Transporteurs | 12m3) KM *m3 | HT(DA) | TVA17% | TTC(DA) Cu
E S SP G |TOTAL %

YASSA 0 | 162 | 216 | 972 1350 6% | 110049| 473210.7 | 80445.819| 553656.519 | 410.1159
GANA 27 | 189 | 135 | 756 1107 5% 89993| 386969.9 | 65784.883 | 452754.783 | 408.9926
REBAHI 108 | 1161 | 918 | 6669 8856 39% | 627312 | 2697441.6 | 458565.07 | 3156006.67 | 356.3693
DEBBOUZ 54 | 621 | 702 | 4158 5535 24% | 400028 | 1720120.4 | 292420.47| 2012540.87 | 363.6027
IKHLEF 0 | 486 | 594 | 3186 | 4266 | 19%| 343431| 1476753.3 | 251048.06 | 1727801.36 | 405.0167
SOUMMAM 0 81 | 216 | 1107 1404 6% | 114244 | 491249.2 | 83512.364 | 574761.564 | 409.3743
TOTAUX 189 | 2708 | 2781 | 16937 | 22615 |100%

SOURCE : Lesdonnéesinternede NAFTAL (ANNEXE N°10)

Du tableau N°6 : on peut remarquer |’ effet de la distance sur le colt moyen d’ un metre

cube transporté. En effet, le colt moyen varie de 356, 3693 DA a 410, 1159 DA en TTC.
Etant donné que les prix de vente des carburants sont fixes, |I’augmentation des colts de

transport ne peut avoir des répercussions que sur lamarge bénéficiaire de NAFTAL.

Avec le transporteur Y assa, le colt est le plus élevé 410,1159 DA qui est supérieur de

plus de 15% du co(t le plus faible qui est de 356,3693 DA (le transporteur REBAH]I).
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Aing, il est nécessaire que NAFTAL procéde a un suivi minutieux et rigoureux de sa

gestion de transport des carburants, afin de garantir une certaine rentabilité de son activité.

FIGURE N°16: Les quantités des produits livrées par les moyens de transport tiers
pour février 2016

Les quantités produits livrées par les moyens de transport tiers02/16

6669

972 75
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m Essence normal  m Super Sansplomb = Gasoil

SOURCE : réalisé par nos soinsd’ apréslesdonnées de NAFTAL

FIGURE N°17: Lesquantitésdes produitslivrées par lesmoyenstransportstiersen %

L es quantités des produits livrées par les moyens transport
0% tiersen %
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SOURCE : réalisé par nos soinsd’ apreéslesdonnéesde NAFTAL

L’analyse des quantités livrées par les moyens de transport tiers pour le mois de
février 2016, montre que le moyen de transport tiers appelé « REBAHI » est le moyen le plus
compétitif en terme de quantités livrées par rapport aux autres moyens (gasoil 6669m?>, super
1161m°, sans plomb 918m® et 108m> pour I’essence normal), cette compétitivité est due

principalement a sa flotte importante qui est représentée par six (06) camions semi-remorques
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de capacité de 27m® (figure N°16). La part de REBAHI représente 39% du total des quantités
transportés (Figure N°17)

Le moyen de transport tiers appelé « DEBOUZ » : C est e second moyen compétitif en
terme de quantités livrées (gasoil 4158m°, super 621m3, sans plomb 702m? et 54m® pour
I’ essence normal), gréce a sa flotte qui est représenté par quatre (04) camions semi-remorgques
de capacité de 27m® (figure N°16). La part de DEBOUZ représente 25% du total des quantités
transportés (figure N°17)

Le moyen de transport tiers appelé « IKHLEF »: il est classé comme le 3éme moyen
compétitif en terme de quantités livrées (gasoil 3186m°, super 486m°, sans plomb 594m® et
aucune livraison pour |’ essence normal), sa flotte est représenté par trois (03) camions semi-
remorques de capacité de 27m>(figure N°16). La part d' IKHLEF représente 19% du total des

quantités transportés (figure N°17)

Les moyens de transport tiers appelées « YASSA, SOUMMAM et GANA »: sont
classés comme les moyens les moins compétitifs en terme de quantités livrées, d ou YASSA a
transporté (gasoil 972m?®, super 162m3, sans plomb 216m?® et aucune livraison pour |’ essence
normal), SOUMMAM (gasoil 1107m?, super 81m° sans plomb 216m?* et aucune livraison
pour |’ essence normal) et GANA a transporté (gasoil 756m°, super 189m°, sans plomb 135m°
et 27m? pour |’ essence normal), la flotte de chacun des ces moyens est représenté par un (01)
camion semi-remorque de capacité de 27m°® (figure N°16). La part de ces moyens est

représenté respectivement 6%, 6% et 5% du total des quantités transportés (figure N°17)

Concernant le moyen de transport tiers appelé « OUCHEBAA », il fait une exception
dans la gestion de la distribution au sein de NAFTAL. En effet, NAFTAL ne fait appel aux
services de ce client que dans des cas exceptionnels, qui est généralement le besoin de
livraison d' une quantité de 4m* & une destination bien précise. Le prix de cette prestation est

fixé a3 500 DA peu importe la distance.
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Conclusion :

Naftal dispose d’ une flotte composée de ses moyens personnels et d’ autres appartenant
au tiers. Lelogiciel de dispatching dont elle se sert lui permet de bien planifier son réseau de
distribution a travers plusieurs destinations. Elle donc appelée a jumeler entre les résultats de

ce dispatching et la gestion des co(ts.

Il est rare que les prévisions NAFTAL coincident avec ses réalisations. Les pannes
constatées dans sa flotte ou dans la flotte des tiers rendent la réaisation des prévisions une
tache délicate.

Les événements socio-économiques qui débouchent généralement sur des vagues de
contestations sociales tels que la fermeture des routes, les inondations,...aggravent cette

situation.
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Conclusion générale

Les interrogations a I’ origine de ce mémoire portaient sur I’analyse de la gestion de
transport des carburants au sein de NAFTAL de Begaia. La problématique posée dans ce
présent travail de recherche est :

« Comment I’entreprise NAFTAL gere-t-elle le transport des carburants »

L’ approche retenue dans ce mémoire sest axée autour de la compréhension de la
gestion de transport des carburants par la présentation du systéme de distribution utilisé dans
le secteur de la livraison des carburants, et par I’analyse de la performance des moyens de

transport des carburants au sein du Centre De Distribution de Bejaia.

Il est a noter que I’analyse de la fonction de transport a devenue une approche trés
importante pour réduire les codts et représente une source d'avantage concurrentiel pour la
mise en ceuvre d'un meilleur service ala clientéle. Pour cette raison, les entreprises prétent a
la gestion de transport une attention particuliére et tentent d’ avoir une gestion efficace leur
permettant de répondre au mieux aux besoins des consommateurs dans le temps et dans

I’ espace a colt minimal et garantir une certaine rentabilité.

A travers cette éude nous nous sommes intéressees, a I’analyse de la gestion de
transport de I’ entreprise NAFTAL par la présentation du systéme Dispatching carburants avec
ces déférentes fonctions afin de programmer un programme de livraison qui répond aux

demandes des clients.

Nous avons également mis en place une analyse de la performance de ses moyens de
transport durant le mois de février 2016. On doit préciser le moyen le plus performant pour
I”entreprise NAFTAL en termes de quantités transportées par ses deux flottes (personnelles et

tierces).

Suite a notre analyse, nous avons pu remarquer que les moyens de transport tiers sont
les plus performants pour I'entreprise NAFTAL d'ou ils transportent les plus importantes
guantités livrées par rapport au transport personnel de I’ entreprise, d’ou les réalisations des
moyens tiers sont représentées par un total de produits transportés de 22615m°, par contre les

moyens personnels de NAFTAL ont transportés que 17564m?>,
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Ainsi, nous pouvons confirmer notre premiere hypothése qui consiste adire que: « Les
transporteurs tiers offrent un meilleur rendement compte tenu des avantages financiers que
leur offrent I’ entreprise ».

Il est rare que les prévisions NAFTAL coincident ses réaisations, d’ ou ses réalisations
pour le total d’ essence avec tous ses types (essence normal 189m°, super 5823m? et le sans
plomb 2817m°) n’atteint pas ses prévisions (essence normal 203m°, super 6158m® et le sans
plomb 3329m®), par contre les réalisations du gasoil (36368m°) sont arrivé a atteindre leurs
prévisions (36379m°), malgré que le gasoil atteint ses prévision NAFTAL n'arrive pas a
atteindre ses prévisions pour le total des produits (prévisions de tous les produits est 46069m>
et les réalisations de tous les produits est 45197m°).

Ainsi, nous pouvons infirmer notre deuxieme hypothése qui consiste a dire que:

« NAFTAL arrive a atteint ses prévisions ».

Nous avons constaté aussi que la distance joue un role trés important sur les colts
moyen du meétre cube transporté a travers |’ analyse des quantités des produits transportées par
les moyens de transport tiers, ce qui permet de réaliser une marge bénéficiaire pour NAFTAL

et lui garantir une certaine rentabilité.

Durant la réadisation de ce modeste travail, on a rencontré quelques obstacles qui

concernent :

v" Le changement de notre problématique a la derniere minute a cause du manque et
I’insuffisance des données qui nous ont contraints d’ essayer de trouver de nouvelles
pistes de recherche.

v" Le manque et I'insuffisance de la documentation ce qui a freiné et entravé I’ état
d avancement de notre travail.

v" Le mauvais encadrement au sein de I'entreprise NAFTAL a cause du manque de

coordination entre ces différents services.

A cet effet, d autres axes de recherche liés a notre problématique peuvent étre explorés
afin d’ approfondir I’ analyse de la gestion des codts de transport. Des études qui peuvent étre
longues et complexes, mais peuvent éventuellement aboutir a des résultats a la mesure des
efforts fournis et des données disponibles. Cela se traduirait par des économies importantes

qui seront réalisées sur les colts de transport.
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Résumé

NAFTAL est une entreprise national dont samission principale est ladistribution et la
commercialisation des produit pétroliers. La flotte de transport des produits carburant est
composée par des moyens de transport personnel aNAFTAL et d autres appartenant aux tiers.

L’ objectif de notre travail de recherche qui éudier la gestion de transport des carburant

est de présenter les outils utilisées par NAFTAL pour programmer ces livraison afin de
satisfaire la demande de ces clients .Ainsi, d’ analyser la performance des moyens de transport
des carburants au sien de NAFTAL de Begjaia afin d'atténuer le poids de ces colts et lui
donner une marge qui peut lui garantir une certaine rentabilité.
Mots clé: transport des carbourants, produit pétroliers, distribution, colt de transport.
Abstract

NAFTAL is anational company, who has for principal job, disturbing and marketing
of petroleum products. The transport fleet of fluels products is essentially composed by:
means of transport belonging to NAFTAL, and others belonging to the third.

The finality of our research work, wich studying the transport management of the fuels,
is to show the tools used by NAFTAL to program it deliveries, for assuring the satisfactions
customers demands, but also analyze the performance of the means of fuels transport within
NAFTAL of beaia, in order to mitigate it costs, and allow for a benefice whichensures some
profitability.

Keysword: fuel transport; petrolium production;
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