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Introduction générale

Introduction générale

La mondialisation et I’internalisation obligent les nations a se rencontrer sur la
création de richesses en renforcant leur intérét sur les aspects logistique. Cette derniére est
une fonction essentielle pour I’entreprise et un élément déterminé de la compétitive des
opeérations de transport, de stockage, manutention et la distribution de la marchandise depuis

’usine de fabrication jusqu’au client final.

La logistique est une démarche et un acteur de guerre qui a pour objet de gérer les flux
physiques d'une organisation, mettant ainsi a disposition des ressources correspondant aux
besoins, aux conditions économiques et pour une qualité de service déterminée, dans des
conditions de sécurité et de slreté satisfaisantes. La logistique représente donc I'ensemble des
activités qui permettent de mettre a disposition la bonne quantité de produits a moindre codt

au moment et a I'endroit ou une demande existe.

La conteneurisation a révolutionné 1’industrie portuaire aux plans nationaux et
internationaux. Elle a eu une incidence déterminante sur la conception et la taille des navires,
sur I’aménagement, 1’équipement, 1’installation, les opérations et I’emploi dans les ports, sur
les normes applicables aux transports intérieurs ainsi que sur ’aménagement de 1’espace, les
qualifications de la main-d’ceuvre et I’idée que se font les chargeurs du fonctionnement de la
chaine de transports. De nos jours, les ports performants désormais des fonctions d’interface
servant aux marchandises en consignation ou provenant de milliers de kilométres d’un port

donnent.

La logistique portuaire est I’ensemble des moyens stratégiques et opérationnels qui permettre
d’optimiser les fonctions intermodales dans la chaine portuaire. C’est une démarche qui nous
permettons de rendre plus rapide et plus efficient que rapide les différentes opérations d’un

port.

L’objet de notre de travail consiste essentiellement donc a répondre a la problématique
suivante : Quelles sont les fonctions liées a la planification et la gestion des terminaux
portuaires de conteneurs ? Pour répondre a cette problématique, nous avons formulée les

questions suivantes :

1. Quelles sont les procédures de I’importation d’une marchandise ?
2. Quels sont les mesures prises par la BMT Spa pour le traitement de marchandises

importees ?


https://www.techno-science.net/glossaire-definition/Logistique.html
https://www.techno-science.net/glossaire-definition/Ensemble.html
https://www.techno-science.net/definition/1697.html

Introduction générale

Afin de mieux cerner ce travail de recherche, de mieux comprendre le sujet abordé et
Pour apporter des réponses aux questions posées, nous formulons deux hypotheses que nous
essayons de vérifier en s’appuyant sur de données empiriques recueillies, particulierement
celles issues de notre enquéte de terrain.

H ;1 : Pour une opération d’importation de marchandises, il faut passer par les procédures
suivantes : La signature de contrat de commande, la réception des documents bancaire et la
transmission des documents de client, il faut une autorisation de douane pour le pays
importateur au bien I’exportateur de la marchandise, toutes ces procédures son indispensable

pour une importation de la marchandise.

H ,: Les objectifs fixés par les managers de ’entreprise BMT Spa sont atteints, donc

I’entreprise BMT est performante dans son activité de traitement des navires.

Sur le plan méthodologique, notre travail a été mené comme suit : D’abord, une
recherche documentaire relative au theme a travers une consultation effectuée au niveau de la
bibliotheque universitaire, contenant des ouvrages, des theses, des mémoires, des articles, des
revues. Le but étant de préciser les concepts et les considérations théoriques relatives a notre
théeme. Dans le but de comprendre et de cerner notre sujet de recherche, nous avons organisé
notre travail en trois chapitres :

» Dans le premier chapitre, nous allons essayer de donner un apercu général sur la
logistique et la chaine logistique avec une explication détaillée en trois sections, dans
lesquelles nous allons essayer d’expliquer certains concepts et notions comme : la
logistique, la chaine logistique, la logistique portuaire et la conteneurisation.

» En deuxiéme chapitre nous allons essayer de cerner les problemes de la planification
et la gestion des terminaux portuaires, de voir également les goulots d’étranglement
faciliter I’acheminement des marchandises en conteneurs.

> Enfin, dans le troisieme chapitre qui est considéré comme le cas pratique de notre
travail de recherche, dans lequel nous allons essayer d’appuyer et de consolider les
connaissances deja acquises dans ce domaine durant les années d’études. Dans cette
optique nous avons décidé de choisir comme organisme d’accueil ’entreprise
portuaire BMT. Ce denier chapitre se compose de quarts sections, ou nous allons
présenter ’entreprise d’accueil BMT, la situation géographique et les lignes
maritimes desservant la capacité du terminal et enfin la derniére section est consacrée

a une étude de cas de dédouanement de pneus Michelin.
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Chapitre | : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

Introduction

La logistique est une fonction essentielle pour I’entreprise est un ¢lément qui
détermine les Operations de transport, stockage et la distribution de la marchandise depuis sa

fabrication jusqu’a client final.
Nous allons consacre ce premier chapitre a la présentation de la logistique et la chaine logistique.
Pour mieux comprendre, nous allons aborder les trois points suivants :

> La premiére section elle est réserve en premiers lieux, aux notions de la logistique et la
Chain logistique ensuit les étapes de la chine logistique et enfin les flux de la Chaine
logistique.

> La deuxiéme section elle est consacrée aux notions de la logistique portuaire ensuit les
composants de la logistique portuaire enfin les acteurs de la logistique portuaire.

> La troisieme section elle est consacrée a la définition des conteneurs ensuit les types et

les dimensions des conteneurs enfin les avantages et les inconvenants des conteneurs.
Section 1 : notion de la logistique et la chaine logistique

Au cours de cette section, nous allons présenter au premier lieu, la définition
de la logistique et la chaine logistique, en second lieu, nous évoquons les étapes et les principes
flux de la chaine logistique, en commencant par donner les différentes définitions de la logistique

et la chaine logistique.

1. Définition de la logistique
La logistique peut étre défini par plusieurs maniéres amis toutes les définitions

reviennent au méme principe.

Premiére définition :

La logistique est une activité destinée a gérer les flux physiques d'une organisation
afin que soient fournies, dans des conditions de sireté et de sécurité satisfaisantes, des ressources
disponibles correspondant a la demande, aux conditions économiques et a une qualité de service
déterminée. Par conséquent, la logistique représente toutes les activités qui peuvent livrer la

bonne quantité de produits au moindre codit quand et ot il y a une demande. *

Y hitps://www.acharkaoui.com » la-logistique »
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Chapitre | : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

Deuxiéme définition :

Selon I’ASLOG (association francaise de logistique), « la logistique est |’ensemble des
activités ayant pour but la mise en place au moindre cotit d’'une quantité de produits a [’endroit
et au moment ou une demande existe. La logistiqgue concerne donc toutes les opérations
déterminant le mouvement des produits tel que la localisation des usines et entrepéts,
approvisionnements, gestion physique des encours de fabrication, emballage, stockage et gestion
des stocks, manutention et préparation des commandes transports et tournées de livraison. » 2

D’apre cette définition en peut dire que la logistique elle a une place trés importante
dans I’entreprise grace a elle en cherche a faire le moindre cofit, la bonne quantité¢ et bien str le

bon produit.

Troisieme définition :

Dans la définition officielle de la norme AFNOR (norme X 50-600), « la logistique est
une fonction dont la finalité est la satisfaction des besoins exprimés ou latents, aux meilleures
conditions économiques pour [’entreprise et pour un niveau de service déterminé. Les besoins
sont de nature interne (approvisionnement de biens et de services pour assurer le
fonctionnement de [’entreprise) ou externe (satisfaction des clients). La logistique fait appel a
plusieurs métiers et savoir-faire qui concourent a la gestion et a la maitrise des flux physiques et
d’informations ainsi que des moyens". De nombreux processus de [’entreprise impliquent donc
des facettes logistiques, en particulier la chaine Logistique qui va des fournisseurs aux clients »*

Figure N°1 : le but de la logistique

Bon
produit
Bonnes
Moindre quantité
couts Logistique
Bon
Bon endroit
moment

Source : https://dIn7igsz6ob2ad.cloudfront.net »

2 Charkaoui. A, « la logistique a travers les définitions », Ecole Supérieure de Gestion-
Marrakech, 2004-2005.

* https://www.clicours.com/le-role-de-la-chaine-logistique/
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Chapitre | : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

1.2. Définition de la chaine logistique :
Premiere définition :

« C’est un réseau d’organisations connectées et interdépendantes qui coopérent et
travaillent ensemble pour controler, gérer et améliorer les flux physiques et d’information
depuis les fournisseurs jusqu’aux clients finaux ». (Christopher, 1998) *

Deuxieme définition :

Selon Cardine-Baumann (2011) « Une chaine logistique se rapporte genéralement a
un produit fini /service ou une famille de produits finis/services donnés, elle fait intervenir
plusieurs entreprises autonomes, ces entreprises sont liées entre elles par les trois flux :
information, physique et financier, les entreprises cooperent et s’ allient pour mieux s adapter
aux nouvelles contraintes du marché, une chaine logistique parait trés étendue, d’abord
parce qu’il existe presque toujours un fournisseur du fournisseur et parce qu’il est difficile de
savoir ou s arréte la consommation d’un produit lorsque par exemple on introduit la notion
de recyclage, la chaine logistique doit intégrer les nouvelles contraintes liées au
développement logistique » °

Figure N° 2 : La chaine logistique dans I’entrepris

< Flux d’information >
Achats
Fournisseur de Fournisseur Production C“ent du Client
fournisseur . client
Distribution

Flux de matiére
> S )

Chain logistique interne

Chain logistique intégrée

Chain logistique collaborative

Source : cour de management de la Chain logistique

* http://staff.univ-
batna2.dz/sites/default/files/aouag_hichem/files/gestion_de la_chaine_logistique.pdf
> https://hal.archives-ouvertes.fi- »



Chapitre | : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

1.3. Les étapes de la Chain logistique :°
e L’approvisionnement :

Il s'agit d'une étape d'activités centrée sur l'obtention des matieres premiéres et des
sous-produits nécessaires a la fabrication du produit qui sera vendu. A ce stade de la chaine
d'approvisionnement, il est important de planifier et de coordonner la disponibilité des

matériaux, la quantité et le temps requis.
e Fabrication /production :

Cette phase comprend tous les processus liés a la création et au développement du
produit, c'est-a-dire les opérations nécessaires pour transformer les matiéres premiéres en
produit et sa production en série. L'optimisation des processus industriels joue un réle
différenciant dans la standardisation des opérations, favorisant ainsi un cycle plus souple et
plus efficace.

e Stockage :

Etape centrale de la chaine logistique, le stockage implique la manutention temporaire
des marchandises et le contrdle de leur qualité et de leur quantité dans un espace défini afin
que leurs flux d'entrée et de sortie soient rentables pour les clients. De nombreux facteurs
entrent en jeu a ce stade et peuvent faire la différence entre la gestion efficace de la chaine

d'approvisionnement et les activités de I'entreprise ou la mauvaise dérive de I'entreprise.
e Distribution /livraison :

Nous parlons de la derniére étape de la chaine d'approvisionnement, au cours de
laquelle le produit atteint le client final. Cette étape commence a partir de I'exportation de
I'entrepdt ou du centre de distribution jusqu'a ce que le produit soit livré au client final. En
plus de livrer les marchandises a leur destination finale, I'objectif doit également étre que le

produit soit en bon état et parvienne au client dans les délais impartis.

® https://www.ar-racking.com > fr » qualité et sécurité



Chapitre I : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

Figure N° 3 : les étapes de la chaine logistique

U
e produ

Obtention de la Transformation des Stockage, organisation de L
Nere O

it arrive chez

matiére prer essaire matiéres premiéres en transport et distribution

et tous les process produits de vente finale. des produits,

,
LOGISTIQUE

&« ETAPES DE LA CHAINE LOGISTIQUE »

Source :https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fwww.arracking.co
m%2Ffr%2Factualite%2Fblog-solutions-stockage%2Fqualite-et-securite%2Fchaine-
logistique-ousupply-chain-que-
est&psig=A0VvVaw200JX7S4XgdtoRwB9bzxP&ust=1647603355276000&source=i
mages&cd=vfe&ved=2ahUKEw]jY54X3hs32AhVbFcAKHJEXBPsQr4kDegUIARCS5
A

1.4. Les flux de la chaine logistique : ’

Nous détaillons les trois flux de la chaine logistique : flux d’information ; physique et
financiere. Qui peuvent découler les régles stipulées dans le contrat de partenariat.

e Flux d’information : elles représentent tous les transferts ou échanges de données entre les
différents acteurs de la chaine d'approvisionnement. Il s'agit principalement d'informations
commerciales, y compris les commandes passees entre clients et fournisseurs. Des éléments
supplémentaires peuvent étre ajoutés a cette liste : Options de produit requises, fréquence de
livraison si nécessaire. Mais les entreprises ont également échangé des informations plus
techniques : parameétres caractéristiques physiques du produit, plage de fonctionnement, capacité

de production et possibilité Expédition, informations de suivi du niveau des stocks.

7 http://staff.univ-
batna2.dz/sites/default/files/aouag_hichem/files/gestion_de_la_chaine_logistique.pdf

-8-



Chapitre | : Généralité sur la logistique et la chaine logistique

e Flux physique: y compris le mouvement des marchandises transportées et de la
transformation des matiéres premiéres aux produits, finis, en passant par diverses étapes du
produit semi-fini. Il prouve l'organisation du réseau logistique : différents sites - moyens de
transport connectez ces sites et espaces de stockage. En bref, I'écoulement des flux physiques est
le résultat de I'exécution de diverses activités. Manipulation et élimination des produits, quel que

soit leur état. Le flux physique est généralement considéré comme le plus lent des trois flux.

e Flux financier: Implique toute la gestion financiere de I'entreprise ventes
Approvisionnement des produits, composants ou matiéres premiéres, ainsi que des outils de
production, toutes sortes d'équipements, la location d'entrepOts... et bien slr les salaires des
employés. Les flux financiers sont généralement gérés de maniére centralisée dans les divisions
de I'entreprise Finance ou Comptabilité. Il correspond également a des investissements
importants a long terme, tels que la construction nouveaux batiments et lignes de production.
Encore une fois, ce sont les mémes que établissements bancaires extérieurs au réseau des

entreprises.

Figure N°4 : les flux de la chaine logistique

E-E RN X

PRODUCTION STOCKAGE
FRURNISSEVRS ASSEMBLAGE DISTRIBUTION CLENTS

APPROVISIONNER STOCKER DISTRIBUER

{EE—TTTTTT——

Source : https://www.google.com/url?sa=i&url=http%3A%2F%2Fwww.metiers-
shs.net%2Fspecificite-secteur-transport-logistique-a91&psig=A0vVaw1lG2t6j
tA09i1nw4R54XPN&ust=1647601780719000&source=images&cd=vfe&ved=2ahUKEwjkvJ
61gc32AhXLE3cKHQqUB_YQr4kDegUIARDJAQ
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Section 02 : la logistique portuaire

Au cours de cette section nous allons présenter au premier lieu, les notions de la
logistique portuaire (définition de la logistique portuaire, et la définition de la chaine logistique

portuaire), en second lieu les composants de la logistique portuaire et ces acteurs.

1. Notion de la logistique portuaire :
1.1. Définition de la logistique portuaire :

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

Dans le cadre international, la logistique portuaire peut étre définie comme étant
I’ensemble des services logistiques fournis aux intervenants de la chaine portuaire. Ces services
englobent plusieurs opérations notamment les opérations du fret et les opérations de transfert, le
stockage et l'entreposage, la remise en forme et la consolidation. En revanche, cet essai de
définition reste global et ne couvre pas tous les aspects de la logistique portuaire, puisque le
développement qu’ont connu les ports maritimes a entrainé I’apparition de nouveaux services et
opérations, ce qui oblige les chercheurs a proposer des définitions bien précises. Autrement dit,
I’adaptation aux exigences des clients et I’intégration des nouvelles technologies ont fait du
domaine portuaire, un champ en changement continu, ce qui rend 1’élaboration d’une définition

exhaustive une tache difficile, voire complexe. °

1.2. Définition de la chaine logistique portuaire :
Les ports de mer modernes sont des maillons cruciaux des chaines logistiques internationales

et des réseaux qui y sont associés. Le bon fonctionnement des chaines logistiques est fonction de
la compétitivité des ports de mer qui en font partie tandis que celui des ports de mer est fonction
de la compétitivité des chaines logistiques qui les englobent. Le méme raisonnement s’applique a
tous les autres acteurs maritimes, depuis les armateurs jusqu’aux entreprises de transport de

I’arriére-pays en passant par les entreprises portuaires.™

® https://www.google.com/amp/s/slideplayer.fr/amp/3497231/

*MOUSSAMIR.A et LAKHLOUFLT, « la compétitivité de la logistique portuaire et les
décision politique : Cas du port de Nador » ,Edition 2020-Vol 1, N° 8
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Figure N° 5 : présentation de la performance portuaire et logistique

Périmétre d'analyse des indicateurs de performances logistiques (Conteneurs)

| §

Hinterland
Conteneur

Hinterland
Logistique

Tractl s

Source : https://docplayer.fr/amp/232554-Indicateurs-de-performance-portuaire-et-logistique-
flux-import-conteneurs.html

La chaine Logistique Import Conteneur a été¢ décomposée en trois périmetres d’activités :
» Les Opérations portuaires : Ensemble des activités généralement réalisees par les
commissionnaires de transport (NVOCC), les commissionnaires en Douane et/ou les

Compagnies Maritimes.

> Les Livraisons des Conteneurs complets : Activités généralement organisées en

sous-traitance par les Commissionnaires de Transport (NVOCC) et les Compagnies
Maritimes.

> Les Livraisons en Cross-Docking logistique (opération logistique simple de mise
sur palette avant livraison finale) : Activités généralement organisées par les

9\/an de Voorde/Vanelslander — Document de référence 2009-2 — © OECD/ITF, 2009
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Logisticiens ou par les Commissionnaires de Transport en sous-traitance. (\Voir la
figure N°5)
2. Les composants de la logistique portuaire :
Ici, I'accent serait mis sur quelques composantes de la logistique existante ou pouvant exister
sur la plate - forme portuaire. Au hombre de ces composantes, nous pouvons distinguer :
e La manutention.
e L'entreposage.
2.1. La manutention :

La manutention est la manipulation et le mouvement des marchandises leur stockage
ou entreposage. Moyens techniques la manutention est 1’une des composantes de base de la
logistique. De plus, ’industrie de la logistique s’est développée le plus rapidement au cours
de cette période décennies passées. Le systeme de traitement le plus courant est le traitement
la manutention des conteneurs et des marchandises conventionnelles n’est pas
Conteneurisation : sacs, rouleaux, palettes nues, cartons, etc.) Et manutention Piéce.

2.2. L’entreposage :

La diversité des stockages portuaires découle de la diversité exigences de stockage de
la cargaison. Assurer un bon déroulement lors du passage des marchandises a quai, 1’ Autorité
portuaire doit établir des procédures et des pratiques stockées. Il existe deux principaux Types
d’entreposage portuaire a savoir 1’entreposage transi et ’entreposage a long terme.

3. Les acteurs de la logistique portuaire : **

3.1 L’armateur :
Il peut s’agir :

e Du propriétaire du navire qu’il utilise pour son propre compte ou pour celui de ses
clients. Il met alors son navire a la disposition d’un affréteur.

e Du gérant, désigné par le Propriétaire pour accomplir les actes nécessaires a la bonne
marche et a I’exploitation du navire : approvisionnements, équipements, réparations,
recherche de fret, affretement du navire, engagement de personnel maritime

3.2 Le Transitaire / Affréteur / Commissionnaire de transport :
Entreprise mandatée par 1’expéditeur ou le destinataire d’une marchandise qui doit

subir plusieurs transports successifs. Sa mission est d’organiser la liaison entre les différents

“https://www.google.com/url?sa=t&source=web&rct=j&url=https://www.faglogistique.com/
Transportmaritime.htm&ved=2ahUKEwit5raX09L2AhUMTsAKHVEpBzsQFnoECAUQBQ&
usg=AOvVaw2aG36KAztHXCZnFsDE3NSo
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transporteurs et d’assurer ainsi la continuité du transport. Il confie a I’armateur une ou des
cargaisons completes pour un ou des voyages donnés.
3.3 Le consignataire :

Spécialiste portuaire auquel 1’armateur confie 1’organisation de I’escale des navires, la
gestion opérationnelle des navires (liaison entre le port, le navire et 1’équipage) pendant
I’escale maritime et le suivi administratif des marchandises transportées. 1l doit en particulier
remettre & bord du navire les documents qui accompagnent la marchandise et déclarer la
marchandise sur le quai auprés de la douane. Au service du commandant de bord, le

consignataire travaille aussi et surtout pour le compte de 1’armateur (le propriétaire du navire).
3.4 Les gestionnaires de parc / Terminal opératoire :

Acteur chargé de faire transiter les véhicules sur les ports en terme de Qualité / Codts /

Délais (réception, contrdle vehicule, mis en lot physique et informatique, suivi chargement).

Figure N°6 : les acteurs de la logistique portuaire

\.\‘

=l =
[ —

W\ "
\ E‘:ra.‘“" portuaire
P ot administration

\

Source : https://www.facebook.com/abidiablh/photos/bonjour-les-amis-un-grand-merci-pour-
1int%C3%A9r%C3%AAt-que-vous-avez-manifest%C3%A9-%C3%A0-notre-
f0/3930668380283645/
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Section 3 : la conteneurisation

Au cours de cette section nous allons présenter au premier lieu, la deéfinition
de conteneur, en second lieu, nous évoquons les types et les dimensions de conteneur, et a la fin
les avantages et les inconvenantes des conteneurs.

1. Définition de la conteneurisation :

La définition d'un conteneur est compliquée. C'est un emballage et une marchandise.
Les conteneurs sont un moyen d'emballage et de soutien logistique. Nous aborderons dans cet
ouvrage des conteneurs pour d'autres modes de transport, qui sont spécifiquement congus pour le
transport maritime. Un conteneur peut étre vaguement defini comme une « boite », généralement
en métal, en forme de parallélépipede qui contient une cargaison pour une manutention et un
transport faciles, et est une unité intermodale de fret : seul un conteneur « un conteneur » d’un

conteneur navire continuer & voyager par route ou par rail pour se rendre en train ou en camion*2.

Figure N°7 : margquage a conteneur

Chiffre
d’autocontrole

Numéro de série
« 6¢chiffre »

Code : dimension « 2
chiffre »

T 2chiff
ypes « cchitire » Code propriétaire

Masse brute maximale

Plaque
propriétaire
Code de
classification
Plaque C.S.C
Tare
Charge utile Source : réalisé par nous méme
maximum

? « MEBARKI .S et ZITOUNI.M, « Evaluation des Performances de la nouvelle zone extra
portuaire ’ZEP-Plein’” de BMT et son Impact sur la congestion du Parc », Mémoire,
Université de Bejaia, Juin 2015
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2. Les types de conteneurs :

Dans les années 50, I’on distinguait trois types de conteneurs : les conteneurs
"ordinaires"”, les conteneurs "pour liquides™ et les conteneurs "spécialisés”. La généralisation du
conteneur et la progression de la mondialisation ont fait apparaitre autant de types de conteneurs

que I’exige la nature ou la forme de la marchandise transportée. >

2 .1. Lesconteneursdry :
Il s’agit de conteneurs destinés aux marchandises générales conditionnées en futs ou palettes en
carton ou encore en vrac. lIs comportent un toit ferme avec des parois latérales et des extrémistes

rigides, avec des portes a une extrémité. (Voir Figure N°8).

Figure N°8 : Conteneur dry
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Source : https://www.container-z.com >

2 .2 . Les conteneurs ventilés :
Ce sont des conteneurs a usage général qui ajoutent une surface pour la ventilation naturelle
en ouvrant des évents dans les rails latéraux. Conviens pour le transport de marchandises

organique : bulbes, cacao et café en sac, pommes de terre, oignons (Voir Figure N°9).

Y hitps.://www.appvizer.fi »
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Figure N°9 : Les conteneurs ventilés

Source : 20FT Conteneur de marchandises dangereuses fr.made-in-china.com

2. 3. Les conteneurs open top :
Ce sont des conteneurs entiérement ouverts et different de dry en ce que le toit est remplacé

par une bache ou une paroi rigide amovible pour faciliter le chargement et le déchargement
vertical. (Voir FigureN°10).

Figure N°10: conteneurs open top

Source : 1'Open top container imaginetonconteneur.fr
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Conviens pour le transport de marchandises volumineuses ou peu manceuvrables telles que :
machinerie, feuilles de verre, marbre, matériaux de construction, bois de charpente.

2.4. Les conteneurs flats rack : Il s'agit de plates-formes constituées d'une ossature de base
sans parois latérales, utilisees comme plates-formes de chargement sur les navires pour le
transport de marchandises fragiles et volumineuses. (Voir Figure N°11 et N° 12).

On distingue 2 types de flats :
* Les flats racks fixe end ou a parois d’extrémités fixes.
* Les flats collapsible ou a parois d’extrémités mobiles.

Figure N°11 : Conteneur flat rack a parois d’extrémités fixes

Source: Conteneurs flat rack 20' standards hellopro.fr

Figure N°12 : Conteneur flat rack a parois d’extrémités mobiles

Source: Conteneurs flat rack 20' standard hellopro.fr

Convient pour le transport de marchandises non sensibles aux intempéries telles que : Barres
d’acier, feuilles et bobines d’acier, billes de bois, bois déroulés, poteaux télégraphiques, tourets

de cable, flt, tuyaux, camions / engins, machines lourdes . . .
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2.5. Les conteneurs frigorifiques (reefer) :

Ce sont des conteneurs isothermes (murs isolés) équipés de réfrigération et de chauffage. Les
conteneurs réfrigérés peuvent étre alimentés soit par leur propre installation, soit par I'installation
de navires ou de terminaux portuaires. Conviens pour le transport de marchandises périssables

sous température contrélée : légumes, fruits, viande, poisson, crevettes. (Voir FigureN°13)

Figure N°13 : Conteneur frigorifique

Source : Devis pop-industrie.com

2.6. Les conteneurs-citernes :

Ce sont des conteneurs (conteneurs-citernes) utilisés pour transporter des substances liquides
et gazeuses. lls se composent d'un réservoir et d'un cadre. Ce type de conteneurs est adapté
pour le transport de : Résine, Latex, huile, lait, biére, eau minérale, rhum. (Voir FigureN°14).

Figure N°14 : Conteneur-citerne
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Source : Héracles Négoce, achat et aménagement de conteneurs maritimes.
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3. Les dimensions du conteneur :

Selon I’organisation internationale de Normalisation (1.S.0.) a codifié sous les normes ISO

668 et ISO 1496 la construction des containers.

Les dimensions extérieures des containers, la largeur, la longueur, la masse maximum sont
définies pour rendre le container le plus multimodal possible en offrant le volume maximum. Il
faut qu'il puisse passer partout, qu'il puisse étre transporté indifféremment par la route, par train
ou par bateau. Il doit donc s'intégrer dans les gabarits routiers et ferroviaires. Deux longueurs ont
été définies 20 pieds (exactement 19 pieds et 10,5 pouces (6,06 m) et 40 pieds (12,19 m) une
largeur 8 pieds (2,44 m), deux hauteurs 8 pieds 6 pouces (2,59 m) et 9 pieds 6 pouces (2,89 m).

Une masse maximum : 30,480 tonnes.

Tableau N°1 : Dimensions extérieures maximales

Types Louangeur (mm) Largeur (mm) Hauteur (mm)
20 poids 6058 2438 2501
40 poids 12192 2348 2501
Tableau N° 2 : Dimensions extérieures minimales
Types Louangeur (mm) Largeur (mm) Hauteur (mm)
20 poids 5867 2330 2350
40 poids 11998 2330 2350

Source : http://www.containerinfo.net « Norme ISO »
4. Les avantages et les inconvénients des conteneurs :
4.1 .Les avantages de I’utilisation d’un centenaire :

Les conteneurs sont principalement utilisés dans le secteur maritime. Il est apparu pour la
premiére fois aux Etats-Unis en 1956 et est entré sur la scéne internationale une décennie plus
tard

* Parfaite sécurisation de la cargaison : Les conteneurs assurent une securité optimale de leur
contenu, I’utilisation de conteneurs nécessite moins d’opérations de manutention, limitant les
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risques de perte de cargaison. Un conteneur ne peut contenir que des marchandises appartenant a
un seul expediteur.

» Treés adaptable : Les conteneurs sont également adaptables en termes de moyens de transport,
et leurs dimensions sont adaptées aux bateaux, trains et camions. Cette adaptabilité s’applique
aux différents types de marchandises a transporter.

* Possibilité de transporter des marchandises en vrac : Les conteneurs offrent la possibilité de
transporter des marchandises en vrac. Par conséquent, nous pouvons réserver 1’intégralité du
conteneur pour transporter notre cargaison, surtout si la quantité a transporter est importante.

4.2. Les inconvénients de I’utilisation des conteneurs :

Si I'utilisation de conteneurs offre des avantages intéressants dans le domaine maritime, elle
présente également des inconvénients majeurs non négligeables qu’il convient d’analyser avec
attention

* Entretien coiiteux : Aprés plusieurs années de service, ’entretien du conteneur devient
nécessaire. Cependant, cet entretien peut impliquer des cotts substantiels, selon I’ampleur des
travaux.

* Inadaptation des conteneurs aux infrastructures portuaires de certains pays : Les
conteneurs ont I’avantage d’étre flexibles et adaptables a tous les types de navires, et peuvent ne
pas convenir a toutes les infrastructures portuaires de tous les pays. En fait, tous les pays en
développement n'ont pas la capacité d’accueillir des porte-conteneurs.

Conclusion

D’aprés ce chapitre on a constaté que la logistique est une opération cherchant a maitriser
les flux physiques afin de mettre a disposition et de gérer des ressources correspondant aux
besoins. Dans ce sens, cette opération consiste a recevoir les commandes de client afin de les
satisfaire dans les meilleures conditions. Dans ce chapitre également on a traité la chaine

logistique portuaire sous ses différentes formes.
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Introduction :

Le terminal a conteneur « TCs» sont caractérisés par la multitude et la distribution des
acteurs qui assurent la Manutention des conteneurs. Ainsi, une présentation organisationnelle
et fonctionnelle d’un terminal a conteneur « TC » est fondamentale pour cerner le contexte de
la problématique traitée. Ceci nous permet, d’une part, de déterminer la structure d’un TC en
termes de composants et leurs interactions, et d’autre part, de cerner les différentes mesures

appliquees pour sa gestion.

Nous allons consacre ce deuxieme chapitre a les problemes de planifications et la gestion des

terminaux portuaires.
Pour mieux comprendre, nous allons aborder les trois points suivants :

> La premiére section elle est réserve en premier lieu, est consacrée a la
présentation d’un terminal conteneur
» La deuxiéme section elle est consacrée aux problemes de planifications et la
gestion des terminaux portuaires
> La troisieme section elle est consacrée aux processus dans un terminal a
Conteneurs
Section 01 : Le terminal a conteneurs
Au cours de cette section nous allons présenter un terminal de conteneurs, et les
différentes zones d’opérations du terminal et sa structure physique et les équipements d’un
terminal.

1. Définition d'un terminal et terminal a conteneurs :

* Terminal :

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

* Terminal a conteneur :

Les dimensions des postes et terre-pleins a 1’arriére augmentent au fil des années en

raison de I’augmentation de la taille des navires.

Un terminal & conteneurs est un endroit ou les conteneurs arrivant sur des navires sont

“OUADAH.S et DJELLAL .F «contribution a la gestion et a I 'optimisation pour la résolution

du probleme de stockage de conteneurs «cas de [’entreprise portuaire Ghazaouet »Soutenue
le : 17/06/2017
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déchargés par des grues a quai et transférés aux zones de stockage par des vehicules de levage
dits cavaliers. °

2. Les Zones d’opérations : '°

2.1 Zone des opérations maritimes :

Cette zone constitue l'interface ou se déroulent les opérations de
chargement/déchargement des porte-conteneurs. Elle est d'une grande importance pour
I'opérateur portuaire, car elle concentre de grands investissements aussi bien pour
I'infrastructure ainsi que pour le matériel de manutention des conteneurs. Par ailleurs,
I'efficience de fonctionnement de cette zone est vitale pour la compétitivité du port, car elle
détermine la durée du service d'un navire qui représente un critere principal pour le choix d'un
port d'escale.

Au niveau de cette zone, trois problématiques de gestion se posent. La premiere est la
planification de I'allocation des quais et I'ordonnancement de I'amarrage des navires. Le but
de ces opérations est de minimiser le temps d’attente des porte-conteneurs. La deuxiéme
problématique est la planification des opérations de chargement/déchargement. Ce processus
décisionnel tache a optimiser le fonctionnement des grues de quai afin d’éliminer les
mouvements improductifs et d'éviter les situations de blocage. La troisiéme problématique est
axée sur le transfert des conteneurs entre le quai et la zone de stockage. Elle vise la
coordination des opérations de chargement/déchargement et les opérations de transfert vers la
zone de stockage afin de réduire les délais générés par 1’indisponibilité des conteneurs au
moment de chargement.

2.2 Zone de stockage :

C’est une zone tampon pour le découplage des opérations de manutention réalisées au
niveau des zones maritimes et terrestres. Elle permet I'entreposage des conteneurs qui
transitent par le TC en attendant 1'arrivée d’un moyen de transport pour leur expédition.

« Steenken et al. 2004 » ont proposé une structuration de cette zone en plusieurs sous-zones
dédiées pour les conteneurs a importer, les conteneurs a exporter et les conteneurs

frigorifiques.

“IMEN AYACHI HAJJEM, « technique avancées D optimisation pour la résolution du
probleme de stockage de conteneurs dans un port », thése, école central de LILLE, soutenue
le 02 Mars2012.

** Mehdi Najib, « Gestion des risques liés au transport des Matiéres dangereuses », Thése

pour [’obtention du grade de docteur de ['université du Havre, Soutenue publiqguement Le 31
Octobre 2014.
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Les principales problématiques abordées au niveau de cette zone sont axees sur la
location des emplacements pour le stockage des conteneurs « Matthew et Petering, 2009 ».
Cette allocation des zones de stockage des conteneurs vise & minimiser les opérations
d’également le positionnement des conteneurs pres de la zone de leurs expéditions.

De plus, ces Problématiques traitent I’optimisation du fonctionnement du matériel utilisé pour
le transport, le tri et le groupage des conteneurs.
2.3 Zone des opérations terrestres :

Cette zone est ’interface ou se déroulent les opérations de chargement/déchargement
des trains et des camions. Elle regroupe toutes les activités qui relient le TC a son arriére-pays
(Hinterland). La zone de terrestre peut étre subdivisée en une partie ferroviaire qui contient
des faisceaux ferroviaires pour la réception des trains, et une partie dédiée pour le roulier.
Cette derniére se compose d’une guérite pour le contrdle des camions et d’un parking pour
leur stationnement.

Les problématiques traitées au niveau de cette zone portent sur la fluidité de réception
des camions afin d’¢éliminer la congestion au niveau de la guérite terrestre du terminal grace
au développement de nouveaux systémes d’auto-identification des camions et des conteneurs
et a la planification de l’arrivée des camions en tenant compte de la disponibilité des
Conteneurs « Jurgen, 2011 ». De plus, cette zone gere aussi les problémes liés a 1’arrivée des

Trains et la planification de leur chargement et déchargement.
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Figure N°15 : Organisation d'un terminal a conteneur
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Source : Thése de doctorat intitulée « Gestion des risques liés au transport des
Matieres dangereuses « Soutenue publiquement Le 31 octobre 2014, Mehdi NAJIB
3. Organisation physique : *’
Aprés son arrivée au terminal, le moyen de transport est affecté a une position « parking, voie
ferrée, poste d’amarrage », ou un équipement de manutention sera chargé d’exécuter les
opérations demandées « grue, chariot cavalier.. » Chaque conteneur entrant est identifié et les
informations qui le concernent sont enregistré « contenu, origine, destination, compagnie
maritime, date d’arrivée ... ». Les conteneurs déchargés sont ensuite distribués sur les blocs
de la zone de stockage.
Le temps de séjour d’un conteneur au sein d’une zone de stockage varie de quelques heures a
plusieurs semaines. Des déplacements supplémentaires sont effectués si des entrep6ts de
marchandises et/ou des dépbts de conteneurs vides existent dans le terminal, soit pour
embarquer de la marchandise dans un conteneur vide, soit pour mettre a terre la charge utile
du conteneur. Les buffers « ou zones tampons » servent & accumuler quelques conteneurs, si
aucun vehicule de transport n’est disponible pour recevoir le conteneur déchargé, en d’autres
mots, ils diminuent le risque d’arrét des équipements. Parfois, la mise a buffer du conteneur

doit étre évitée, puisqu’elle entraine une double manutention.

”Mohamed Nezar Abourraja, « Gestion multi-agents d’un terminal a conteneurs. Systéme
multi-agents », Thése, Normandie Université, 2018.
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Figure N°16 : structure physique d’un terminal
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4. Les équipements d’un terminal maritime de conteneurs : 18

Les opérations des terminaux de conteneurs peuvent étre divisées en trois grandes
Catégories. La premiére catégorie regroupe les opérations liées au chargement et au
déchargement des navires et barges. Ces opeérations sont réalisées dans la zone d’opérations
portuaires. La seconde catégorie contient 1’ensemble des opérations de stockage et de
manutention des conteneurs dans la cour et les opérations sont effectuées dans la zone de
Stockage du terminal. La derniére catégorie d’opérations concerne le transfert des conteneurs
vers les modes de transport terrestre. Les opérations de cette catégorie se déroulent dans la

zone d’opérations terrestre.

Figure N°17 représente la disposition d’un terminal maritime spécialisé dans la manutention
de conteneurs. Cette disposition représente un terminal qui utilise des ponts roulants et des
camions qui tirent des remorques pour le transport interne des conteneurs. Dans un terminal

qui utilise des chariots cavaliers, les conteneurs seraient disposés enragés plutdt qu’en blocs.

Figure N °17 : Disposition d’un terminal maritime
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Source : https://docplayer.fr/docs-images/40/1535136/images/page_19.jpg

¥ JULIEN DUBREUIL, « Comme exigence partielle de la maitrise en administration des
affaires MBA Recherches option management et technologie », Thése doctorat, FEVRIER
2007
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Section 2 : les problémes de la gestion des terminaux portuaires
Au cours de cette section, nous allons présenter les défirent problemes liés a la gestion
des terminaux maritimes qui sont liés a la manutention de conteneurs, donc en va présenter

les niveaux de la planification utilisée en gestion des terminaux portuaire.

Nivaux de planification : *°

Ce sont des décisions relatives a la gestion des différents sous-systemes décrits précédemment
sont en plusieurs niveaux de planification, elle comprend tous et aménagement physique du
terminal (zones et équipements), gestion ressources et la planification des taches a effectuer.
1. Nivaux stratégique :

Ce sont des décisions a long terme irréversibles le budget de construction disponible et la
qualité de service souhaitée. Capter des gros volumes de conteneurs nécessite des interfaces
larges et des équipements de manutention qui assurent rapidement leurs opérations, en plus,
éviter les files d’attente, en particulier celles des navires, dépend du nombre des postes
d’amarrages que comptent les quais du terminal. Tout retard de livraison des conteneurs, que

ce soit aujourd’hui ou demain.

e Localisation « emplacement géographique » : c’est une décision liée au type de
terminal « maritime, fluvial, terrestre » sont objectif ¢’est de trouver un emplacement
qui minimisera les codts de transport vers les marchés a desservir.

e Nombre de quais : la déterminer de nombre de quais optimal elle nous permettant
d’éviter ou de réduire les files d’attente des navires. Plus le nombre de quais augmente
moins il y a de demandes de navire en attente, ainsi diminuer les temps de séjour des
navires.

e Nombre de grues de quais : le quai est caractérisé par le nombre des grues qui sont
employées, pour déterminer le nombre de grues a poster tout au long de chaque quai
pour limiter les risques d’interférence.

e Ladisposition de la zone de stockage et le transporte interne : il est trés difficile de
traite ces deux decisions séparément vu que ce sont des décisions liées entre au.
Steenken et al. 2004 en identifie trois facteurs qui régressent le choix des équipements
de transport et de stockages en a I’espace économique et historique, 1’espace

économique est un facteur tres crucial dans les régions ou I’espace est restreint donc le

 Mohamed Nezar Abourraja,« Gestion multi-agents d’'un terminal a conteneurs. Systeme
multi-agents », These ; Normandie Université, 2018
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pont roulant permettra une meilleure utilisation avec une forte densité de conteneurs,
pour I’opération de transport et de stockage elle est favorable pour les régions ayant
une main-d’ceuvre trés couteuse. Le facteur historique qui tenu la rénovation des
terminaux.

e Systeme de contrdle : c’est un systéme gere pour planifient les opérations de
manutention de conteneurs en se basant sur des politiques d’optimisations
avanceées et sur des stratégies de fonctionnement.

e Gestion de risque : C’est une nuisance aux opérations du terminal allant jusqu’a
méme interrompre certaines de ses activités. Cette décision vise a assurer une bonne
gouvernance des opérations du terminal. En plus les risques ne touchant pas

seulement les activités portuaires, mais aussi les personnes.

2. Niveaux tactiques :
C’est une décision a moyen terme elle concerne I'organisation des opérations du terminal
d’une fagon générale. Plus précisément, la planification tactique vise a déterminer quels
équipements seront alloués a quel ensemble de taches qui doivent étre complétés, clone
I'allocation de la capacité du terminal. Cette planification elle nous accorde une attention
aux processus de réception de navire, donc le terminal doit répartir un nombre suffisant de
grues sur le poste d’amarrage alloue au navire et d’engager suffisamment de véhicules
internes pour assurer les transferts de conteneurs entre les quais et les piles et d’arranger la
zone de stockage selon les besoins de navire. Les décisions tactiques sont :2°
e Location de quais au navire : c’est de réserver un espace au navire en prenant en
considération sa taille et son tirant d’eau, et les notifications des navires arrivant
prochainement. L’objectif est d’affecter les navires aux bons quais et au bon moment
c’est de choisir un quai disponible qui peut recevoir le navire. De ce fait trois
conditions doivent étre respectées :
v un quai qui sera disponible a I’arrivée du navire pour éviter les interfaces
du navire pour éviter les interférences « interférence égal temps perdu »
v un quai qui sera en mesure d’accueillir le navire « la longueur, tirant
d’eau, distance de sécurité »

v un quai qui permet de minimiser les déplacements des vehicules de transport

 JULIEN DUBREUI, « la logistique des terminaux portuaires de conteneur » du QUEBEC
A MONTREAL, These, 2008.
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Location de grues de quai au navire : La construction d’un horaire de travail des
grues de quai consiste a déterminer quelle grue travaillera sur quel navire et sur quelle
partie du navire en particulier. Donc, I’horaire de travail d’une grue indique la
séquence de navires travaillés, ’ordre dans lequel les cales seront servies ainsi que la
quantité et le type d'opérations a effectuer. pour cela le planificateur prend en
compte :

v Le plan de chargement du navire,

v Le nombre de grues disponible,

v La quantité de conteneurs & manutentionner et leur emplacement au sein du
terminal,

v Le nombre de véhicules internes disponibles,

v" Les contraintes de non-croisement,

v" Les conteneurs qui seront manutentionnés dans les prochains terminaux
planification de chargement : consiste a développer un plan de chargement qui
garantit une efficience opérationnelle du terminal et aux différents arréts qui
seront visités par le navire. Le plan de chargement doit satisfaire plusieurs
contraintes a savoir :

v Minimisation des manutentions improductives « remaniements »

v stabilité du navire, en effet les conteneurs les plus pesants
doivent étre en fond du navire et les plus Iégers en haut pour ne pas mettre
le navire en situation de danger et éviter qu’un conteneur tres lourd écrasent
ceux qui sont au-dessous.

v Un conteneur 40 pieds peut étre déposé sur deux conteneurs 20 pieds, ce n’est
pas l’inverse,

v Les conteneurs réfrigéres soient places prés d’une source d’énergie,

v les conteneurs de matiéres dangereuses sont restreints a centaines cales, en
plus 1l faut respecter 1’incompatibilité et la distance entre les produits
dangereux,

Transport interne : c’est de dispatcher les véhicules de transport interne sur les
différentes zones du terminal de maniere a assurer une circulation fluide de
conteneurs entre ses deux interfaces, en basant sur le nombre de transports qui doit
étre realisée. Et de réserver un nombre suffisant aux grues de quais en priorité

de réserver un nombre suffisant aux grues de quais en priorité.
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e Planification de stockage : Cette stratégie concerne I’emplacement des conteneurs
dans la zone de stockage. Plus les conteneurs sont loin de leurs modes de transport
de sortie, plus le trajet parcouru par les véhicules est long. En conséquence,
augmenter la durée des opérations et prolonger les séjours des modes de transports.

Une grande distance entre la pile et le navire entraine la possibilité d’ajouter plus de
véhicules, ce qui peut amplifier la probabilité de congestion, en conséquence ralentir
le mouvement de conteneurs. La hauteur des piles mettre plusieurs conteneurs les
uns sur les autres permet de réduire I’espace de stockage ainsi avoir une densité

forte de conteneurs.
3. Le niveau opérationnel :

Cette planification vise a la répartition de cette capacité aux différentes taches afin qu'elles
soient réalisées. Ces décisions relévent toutes de l'opérateur du terminal, puisqu'elles

concernent I'organisation de ses activités. Les décisions opérationnelles sont :

e Ordonnancement des opérations de déchargement et chargement des
navires : c’est de déterminer I’ordre dans lequel les seront manutentionnes
Puisque les navires peuvent étre déchargés et chargés simultanément,
trois contraintes doivent étre respectées :

v' Le déchargement précede le chargement,
v Déchargement le pont avant la cale,
v Chargement c¢’est I’inverse,

e Ordonnancement des opérations transport interne : c’est une stratégie qui
concerne particulierement les grues de quai, mais elle peut causer un taux
d’utilisation faible de véhicules, contrairement a la deuxiéme stratégie elle
diminue les déplacements a vide.

o Déploiement des équipements de manutention dans la cour : vise & optimiser
les déplacements des équipements de stockage, chaque équipement des taches
situées, soit a proximité de lui soit dans des piles assez proches les uns aux
autres de fagon a limiter les allers retour.

¢ Planification de livraison de conteneurs : c’est une décision similaire a la
planification de chargement, la différence elle est a court terme. Effectivement
les modes massifiés ont une capacite trés inférieure a celle du navire et les

opérations de dechargement et chargement sont beaucoup moins
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complexes. C’est pourquoi cette décision est au niveau opérationnel. Les
conteneurs doivent étre placés sur le train de grandes lignes en tenant compte de
leurs destinations, en effet pour faciliter les opérations de déchargement aux

prochaines stations du train.

4. Niveau temps réel :

Les terminaux a conteneurs sont des systemes hautement dynamiques susceptibles d’étre
perturbés par des évenements imprévus dont le comportement est difficilement prévisible.
Cela ne permet pas une planification préalablement détaillée des activités de transport et
de manutention, par conséquent le contréle en temps réel des activités logistiques est d'une
importance capitale. Les décisions ou les problémes a ce niveau doivent étre résolus dans
un laps de temps trés court, en pratique généralement en quelques secondes. Les décisions

en temps réel sont : %

e Routage des véhicules de transport interne : assigner les taches aux
véhicules de transport de maniere & minimiser leurs déplacements.

e Entreposage de conteneurs : affecter une position aux conteneurs de telle
sorte que les déplacements des équipements et les remaniements soient
minimisés.

e Gestion des événements imprévus : habituellement déclenché par des
événements qui nécessitent un traitement immédiat. A titre d’exemple,
recevoir un navire en situation de danger qui n’était pas censé faire escale au
terminal. A cet effet, le terminal doit revoir ces stratégies tactiques et les

adapter a cette situation.

Section 03 : Processus dans un terminal a Conteneurs

Dans ce qui suit, nous allons parcourir les différentes activités rencontrées dans un
terminal a conteneurs, allant du déchargement d’une barge ou d’un navire «-camion ou-
train) »jusqu’a leur chargement sur camion ou train pour les conteneurs en import « €n
export ». Nous nous intéressons aussi aux differents équipements de manutention qui leur sont

associes, et discuter des différents problémes qui en découlent.

** Mohamed Nezar Abourraja, « Gestion multi-agents d 'un terminal a conteneurs. Systéme
multi-agents », Thése ;Normandie Université, 2018
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1. Planification de navires :%2

Le processus de planification de navires se compose de trois sous-opérations : I’allocation

des postes a quai, I’arrimage de conteneurs et 1’ordonnancement des grues de quais.
« Allocation des postes a quai :

I1 est préférable que les postes a quai soient proches de cette zone. Lors de 1’allocation d’un
navire a un poste a quai, on doit tenir compte de la disponibilité des postes a quai et des Grues
responsables du chargement et du déchargement du navire.

Le probleme d’allocation de postes a quai, dit encore le probléme d’affectation des
Navires aux postes a quai, a pour objectif de minimiser la somme du temps d’attente et du
Temps de manutention des navires. Chaque poste a quai ne peut supporter qu’un seul navire a

la fois, et le temps de manipulation d’un navire dépende du poste a quai associé.
* Arrimage de conteneurs :

Il s’agit de la planification d’arrimage des conteneurs dans un navire. En général, un navire
fait escale dans un nombre de ports ou les conteneurs seront chargés et déchargés. Ceux qui
sont chargés sont destinés a un nombre de ports successifs tout au long la route du Navire en

question.

Ce probléme considére ’affectation des conteneurs a différentes positions dans le
navire tout en maintenant sa stabilité et en minimisant le nombre de mouvements inutiles ou
parasites.

« Ordonnancement des grues de quais : %

Les opérations de chargement et de déchargement des navires nécessitent des grues de
quai qui sont treés coliteuses. Le probleme d’ordonnancement des grues de quai se réfere a
I’allocation d’un nombre fixe des grues de quai aux tdches ainsi qu’a I’ordonnancement des
Mouvements de chargement et de déchargement. En effet, I’affectation des navires aux postes
a quai nécessite de prendre en compte ’affectation des grues de quai aux navires, car le

nombre de grues affectées a un navire-influence directement le temps de séjour du navire.

? Meriam Kefi Gazdar, « Optimisation Heuristique Distribuée du Probléme de Stockage de
Conteneurs Dans un Port », Thése, Ecole Centrale de Lille, 2008.

 Abderaouf Benghalia, « Modélisation et évaluation de la performance des terminaux
portuaires », Thése, Université du Havre, 2015.
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Le probléme étudié consiste a déterminer un emplacement de stockage pour chaque
conteneur déchargé et assurer le routage des cavaliers afin de transporter les conteneurs du
navire vers la zone de stockage. L’objectif était de minimiser le temps maximum pour Servir

I’ensemble des navires.
2. Transport sur le quai :**
* Le premier systéme utilise les grues d’empilement :

Pour la récupération des conteneurs empilés dans la zone de stockage. Ces grues
peuvent étre soit rubber-tired ou rail-mounted. Selon le premier mode, les grues peuvent
généralement se déplacer d’une rangée de piles a une autre, et ce suivant ’emplacement des
conteneurs destinés a un navire bien dé- terminé. Apres avoir retrouvé le conteneur recherchg,
la grue d’empilement le charge sur un véhicule Transporteur, généralement un wagon
transporteur de terminal ou un veéhicule guidé Automatisé AGV « véhicules Autoguides »,
capable de transporter un ou deux conteneurs. Toutefois, quelques Terminaux utilisent les
systemes multi remorque, capable de transporter 10 EVP «équivalant vingt pieds ». Le
véhicule du terminal conduit les conteneurs vers la grue de quai appropriée, qui se charge de
leur Soulévement. Dans la plupart des terminaux, les grues d’empilement et les wagons
Transporteurs du terminal sont manuellement dirigés « plusieurs terminaux a Rotterdam

possedent un équipement automatisé ».
* Un systéme alternatif :

Pour le transport des conteneurs dans un quai, consiste a utiliser des cavaliers
gerbeurs. Ces derniers combinent les propriétés d’une grue et celles d’un véhicule. En effet,
ils sont capables de retrouver les conteneurs recherchés et de les amener vers les portiques.
Etant Donné que ces véhicules peuvent eux-mémes charger et décharger les conteneurs, ils
n’ont pas Besoin d’attendre une grue a condition qu’il existe une zone tampon de capacité
suffisante. En vue de ces différents arguments, les cavaliers gerbeurs semblent étre une
composante préconisée de I’équipement d’un terminal. Cependant, ils sont trop coliteux et
beaucoup plus incertains qu’un systéme alliant des grues d’empilement et des véhicules de

terminaux. De plus, les cavaliers gerbeurs nécessitent plus d’espace pour pouvoir fonctionner.

** Meriam Kefi Gazdar, « Optimisation Heuristique Distribuée du Probléme de Stockage de
Conteneurs Dans un Port », Thése, Ecole Centrale de Lille, 2008.
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Le choix entre ces trois alternatives est un probléeme typiquement stratégique. L’un de
paramétres intervenant dans ce choix, est celui de ’emplacement géographique du terminal.
Par exemple, les terminaux asiatiques « Hong Kong et Singapour » utilisent le premier
systéme vu que les grues d’empilement permettent un empilement plus élevé « atteignant 6 au
port de Busan au Japon », en comparaison au deuxieme systeme, qui est limité a un
empilement de 3 & 4 conteneurs « exemple : port de Radés en Tunisie ». D’autre part, si
I’espace de stockage est largement vacant, par exemple dans les ports des USA, un systéeme
utilisant des remorques est de prédilection pour la facilité relative de faire fonctionner un tel
systeme. En Europe, la situation est différente : bien que I’empilement est relativement peu
élevé «2 a 4 conteneurs », les cavaliers gerbeurs « Hambourg, Bremen, Rotterdam et
Antwerp », les grues d’empilement automatiques et les véhicules automatiques guidés AGVs

« Rotterdam »sont tous utilisés.
3. Ordonnancement des équipements de manutention : %

Plusieurs travaux s’intéressent au probléme d’ordonnancement des équipements de
Manutention. Ces travaux se distinguent selon le type des équipements de manutention a

ordonnancer. Nous pouvons les classer comme suit :

Ordonnancement des Grues d’Empilement.
Ordonnancement des Véhicules Automatiques AGVs.
Controle du trafic des Véhicules automatiques guidés trafic Control of AGVs.

D N N NN

Ordonnancement intégré des grues d’empilement et des véhicules automatiques
Guides Integrated Scheduling of Stacking Cranes and AGVs.

v Ordonnancement des cavaliers gerbeurs.
En outre, le principe de fonctionnement ainsi qu’une étude comparative des performances des

équipements de manutention dans un terminal a conteneurs

* OUADAH.S et DJELLAL .F « CONTRIBUTION A LA GESTION ET A L’OPTIMISATION POUR
LA RESOLUTION DU PROBLEME DE STOCKAGE DE CONTENEURS « CAS DE L’ENTREPRISE
PORTUAIRE DE GHAZAOUET » »Soutenue le : 17/06/2017
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Figure N°18 : Types d’équipements de manutention

Practcal Storage Capacity
250 500 750 1020 1100 TEWhectars

Source : OUADAH.S et DJELLAL .F « CONTRIBUTION A LA GESTION ET A L’ OPTIMISATION
POUR LA RESOLUTION DU PROBLEME DE STOCKAGE DE CONTENEURS « CAS DE
L’ENTREPRISE PORTUAIRE DE GHAZAOUET »Soutenue le : 17/06/2017

Conclusion :

Dans ce chapitre, nous avons présenté une description détaillée des terminaux a
conteneurs et nous avons également montré leur importance et le soutien stratégique qu’ils
portent aux autres intervenants de la chaine logistique. D’aprés les informations avancées
dans ce chapitre on peut dire que, les terminaux a conteneurs sont des Systemes tres
dynamiques caractérisés par une forte dépendance entre les différents sous-systemes
d’opérations. Ces sous-systemes doivent étre gérés de maniére a éviter les goulots

d’étranglement et ainsi assurer un acheminement fluide du flux de conteneurs.
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Chapitre 111 : Les procédures d’importation au sein de la Bejaia Méditerranée Terminal
« BMT » Etude de cas

Introduction

L’objet de ce chapitre est d’exposer les résultats obtenus lors de notre stage pratique
effectué au sein de service logistique de Bejaia Méditerranée Terminal « BMT ». Nous avons
estimé que ce stage pratique est trés utile pour consolider les connaissances déja acquises et
pour appuyer les informations exposées dans la partie théorique.

Dans ce sens, nous allons scinder ce chapitre en quatre sections :

» La premiere section est réservée a presentation de la situation géographique et
les lignes maritimes desservant de BMT ;

» La deuxieme section elle est consacrée a exposer les activités principales et les
équipements de BMT ;

> La troisieme section elle est consacrée présenter et a déterminer les objectifs de
BMT ;

> Quant a la derniére section, elle est consacrée a 1’étude de cas sur la procédure
de I’importation de la marchandise « pneus »

Section 1 : la situation géographique et les lignes maritimes desservant de
BMT

Au cceur de cette section nous allons présenter 1’historique et la présentions de Bejaia

méditerranée terminal, et sa situation géographique, les linges maritimes de BMT
1. L’historique de Bejaia méditerrané terminal

BMT — SPA est une jointe ventrues entre I’Entreprise Portuaire de Bejaia « EPB » et
PORTEK System &Equipement. L’EPB est ’autorité portuaire qui gére le port de Bejaia.
PORTEK System and Equipement, une filiale du Groupe PORTEK, qui est un opérateur de
Terminaux a conteneurs présent dans plusieurs ports dans le monde et également spécialisé
dans les équipements portuaires. Dans son plan de développement « 2004-2006 », I’entreprise
portuaire de Bejaia « EPB » avait inscrit a I’ordre du jour le besoin d’établir un partenariat
pour la conception, le financement, I’exploitation et I’entretien d’un terminal a conteneur au
port de Bejaia dés lors I’EPB s’est lancées dans la tache d’identifier les partenaires potentiels
et a arrété son choix sur le groupe PORTEK qui spécialise dans le domaine de la gestion des

terminaux a conteneur.

Le projet a été présenté au conseil de participation de I’état « CPE » en février 2004 le CPE a
donné son accord au projet en Mai 2004.

Sur accord du gouvernement Bejaia Méditerranéen terminal Spa « BMT SPA » a vu le jour
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avec la jointe ventrue de I’entreprise portuaire de Bejaia « EPB » a 51 % et PORTEK une
société singapourienne a 49 %, PORTEK est un opérateur de terminaux spécialisé dans les
équipements portuaires, il est présenté dans plusieurs ports dans le monde.

En 2011 PORTEK System and Equipement, a été rattaché par le groupe Japonais MITSUI.

2. Présentation de Bejaia Méditerrané Terminal

BMT Spa est une société par action, c’est une entreprise prestataire de service
spécialisée dans le fonctionnement ,I’exploitation, et la gestion du terminal a conteneur pour
atteindre son objectif, elle s’est dotée d’un personnel compétant particulierement forme dans
I’opération de gestion des terminaux a conteneurs. Elle dispose d’équipements d’exploitation
des plus perfectionnées pour les opérations de manutention et acconage afin d’offrir des
prestations de services de qualité, d’efficacité et de fiabilité en des temps record et a des colits

compétitifs. BMT Spa offre ses prestations sur la base 24 HEURS/7 JOURS.

Le niveau de la technologie mise en place et la qualité des infrastructures et équipements
performants (portique de quai, portique gerbeur) font aujourd’hui du port de Bejaia et de
BMT Spa, le premier terminal moderne d’Algérie avec une plate-forme portuaire tres

performante.

Figure N°19 : création de BMT
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Source : document interne de service BMT
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3. La situation géographique de BMT

Implantée au centre du pays, au cceur de la méditerranée dans le nord du continent
africain, le Port de Bejaia occupe une situation géographique stratégique. Il dessert un
hinterland important et tres vaste. La ville, le Port et le terminal a conteneurs de Bejaia
disposent de ce fait de voies de communication reliant I’ensemble des routes du pays, des

voies ferroviaires et a proximité d’un aéroport international.

Figure N°20 : la situation géographique de BMT
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Source : document interne de BMT
4. Les linges maritimes desservant de BMT

Une position géographique ainsi qu’une infrastructure et des services efficaces font du
port de Bejaia le port préféré pour le commerce national et international, et de Bejaia

Méditerranéenne Terminal a conteneurs 1’opérateur par excellence.

Le port de Bejaia est desservi par plusieurs lignes régulieres provenant de divers ports

européens.
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Figure N°21 : les linges maritimes desservant de BMT
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Source : document interne de BMT

Section 2 : Activités et équipements de BMT, et sa capacité de terminale a
conteneur

Dans cette section nous allons parler sur les principales activités de BMT et les
équipements que les utilises.

1. Les activités de BMT

BMT c’est la gestion de 1’exploitation de terminale & conteneurs, c’est principale
mission est de traiter les meilleures conditions les délais, les couts et la sécurité 1’ensemble
des Operations qui ont rapport avec les conteneurs.

Bejaia Méditerranées terminale elle regoit annuellement un grand nombre de navires pour
assurer les opérations de planifications, manutention, acconage et logistique.

e L’opération de la planification :

v Planification location slip
v Planification de parc a conteneurs
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e L’opération de manutention :

v La réception des navires-porte-conteneurs
v Le débarquement des conteneurs du navire
v L’embarquement des conteneurs du navire

e L’opération d’acconage :

v’ Transfert des conteneurs vers la zone d’entreposages

v Mise a disposition des conteneurs vide pour empotage

v Mise a disposition des conteneurs pour visite des services de contrdle aux
frontieres

v" Suivi des livraisons et des dépotages

e L’opération logistique :

v Gére la zone extra portuaire

v' Larestitution

v Le rapprochement

v Mise a disposition des conteneurs

2. Les équipements de Bejaia Méditerranée Terminal « BMT »

BMT avait procédé a la définition et a 1’achat de produits, équipements, et de systémes de
gestion du terminal permettant d’atteindre une trés bonne productivité dans 1’exploitation et
une efficacité dans les opérations de traitements des conteneurs et un systéme de
télésurveillance pour assurer la sécurité de la marchandise les systémes en question sont :

v Un systeme logiciel pour la gestion des opérations du terminal

v" Un systéme de communication de donnes se terrain en temps

v" Un systéme de positionnement des transporteurs et de conducteur

v/ Un systéme de supervision des supervisions des équipements et des
infrastructures

v Une télé surveillance de ses périmétres

BMT est le seul Terminal a Conteneur en Algérie a étre suffisamment équipé en moyens et
matériels spécialisé « Quai Crane, RTG. » de manutention et de levage qui réduisent les
temps d’escale permettant de répondre aux attentes et aux exigences des opérateurs. Ces
équipements portuaires sont présentés dans le tableau suivant :
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Tableaux N°3 : les équipements de BMT
Les équipements Nombre Tonnage
Portique de quai sur rail 02 40 tonnes
Portique gerbeur sur pneu 08 35- 40 tonnes

Remorque portuaire 16 40 tonnes
Chariot manipulateur de vide 11 08 tonnes
Grue mobile portuaire 02 40 tonnes
Stickers 11 45 tonnes
Remorque routiére 40 27 tonnes

Chariot élévateur 15 01—»16 tonne

01— 10 tonne

13— 2- 3 tonnes

Source : information BMT

Figure N°22 : portique de quai sur rail

Source :https://www.bolloreports.com/uploads/tx_Ipsystem/Douala_International_Terminal_
-_portique_de_quai_-_Bollore__01.jp
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Figure N°23 : Portique gerbeur sur pneu
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Source : https://docplayer.fr/docs-images/105/174620238/images/70-0.jpg

Figure N°24 : Remorque portuaire

Source :https://encryptedtbn0.gstatic.com/images?q=tbn: ANd9GcSZhpgsYYdIWTzODNtHr
K4Qcl_ Cm-1tCWk0Q62A80yOCFU58K4hWOv-DpcpdwNxvFq3vg0&usgp=CAU
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Figure N°25 : Chariot manipulateur de vide

Source : https://img.nauticexpo.fr/images_ne/photo-m2/30627-14127255.webp

Figure N°26 : Grue mobile portuaire

Source : https://bejaiamed.com/wp-content/uploads/elementor/thumbs/IMG_4608-
pacffn29ufem2hwuyw600gag7v291t0jh2bg52nivc.jpg
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Figure N°27 : Stickers

Source : https://bejaiamed.com/wp-content/uploads/2021/03/eq-009.jpg

Figure N°28 : Remorque routiere
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Source : https://bejaiamed.com/wp-content/uploads/2021/03/Transport-Logistique.jpg
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Figure N°29 : Chariot élévateur

Source : https://bejaiamed.com/wp-content/uploads/2021/03/ch_elv.jpg

3. Capacité du terminal a conteneur BMT :
Le tableau ci-dessous represente les capacités du terminal a conteneurs du port de Bejaia

Tableaux N°4 : les capacités du terminal a conteneurs de BMT

Capacité Superficie
Quai pour accostage Poste 22 et 24 60 h
Tirant d’eau 12m
Parc conteneur frigorifique 476 EVP 2800 m?
Capaciteé totale de terminal 10300 EVP 10 h
Zone visite /empotage/ dépotage 603 EVP 3500 m?
Zone extra portuaire 4480 EVP 50000 m2
Parc a conteneur exploité 8576 EVP 7850 m2

Source : information de BMT
Section 3 : I’organigramme et les objectifs de BMT

Dans cette section de notre dernier chapitre nous allons parlons sur 1’organigramme
de Bejaia Méditerranées Terminal est ses objectifs et ses performances.
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Organisation de BMT :
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Source : document BMT
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1. Les différentes Structures de BMT

1.1 Direction générale :

A sa téte le Directeur Général qui gere la société BMP Spa, a le pouvoir de décision,
administre I’entreprise, assigne des directives au directeur Général Adjoint qui fait la liaison

et coordonne entre les différentes directions de BMT.

o Département de la Cellule HSE

o Département d’Audit interne

o Département informatique

1.2 Direction des Ressources Humaines et Moyens :

La Direction des Ressources Humaines et Moyens est assuré par le Directeur Des Ressources

Humaines et Moyens. La DRHM est placée sous I’autorité directe de Directeur Général.

Sa mission est de mettre en ceuvres des systeémes de gestion intégrée a la Stratégie de BMT
pour atteindre ses objectifs et qui traduisent une adéquation entre Les impératifs économiques

et les attentes du personnel.

o Directeur des Ressources Humaines et Movyens

o Chef Service des Ressources Humaines

o Charg¢ Personnel

e Chargé Paie

e Chargé Prestations Sociales
e Chargé de la Formation

e Chef Service travaux et Projets

o Chef Service Movens Généraux

o Chef Service Patrimoine
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1.3 Direction des Finances et Comptabilite :

La mission de La Direction des Finances et Comptabilité est :

*

-+ F F F &

*
*

Veiller a l'adéquation de la politique financiere de I'entreprise avec les objectifs
globaux;

Coordonner et suivre les relations avec les institutions financiéres;

assurer les relations avec les banques, et les administrations fiscales et parafiscales;
Assurer le recouvrement des créances de toute nature;

établir et suivre les budgets et les plans de financement;

Elaborer les plans de financement en assurant I'actualisation et I'exécution;
Déterminer, rechercher et négocier les financements les plus appropriés en relation
avec les établissements concernes;

veillé a lI'application des regles comptables et a la tenue correcte des livres au sein de
la societé;

Elaborer le bilan et autres états financiers et comptables;

Etablir et analyser le bilan de fin d'année.

o Directeur des Finances et Comptabilité

o Chef Service Finances et Budgets

o Chef Service Comptabilité

1.4 Direction Marketing:

La Direction Marketing est restructurée récemment aprés la jonction des trois départements

(Commercial + Marketing + Informatique) Sa mission est de :

ol S SR S S S

Elaboration une politique commerciale et tarifaire.

Elaboration le plan marketing.

Coordonner et veiller a la bonne exécution des actions marketing.

Assumer le role de représentation de I'entreprise en Algérie et a I'étranger.

Participer a I'élaboration du Business Plan.

Assurer la veiller technologique en matiére de la communication et de I'information.
Elaboration des plans d'action de I'entreprise en terme a efficacité de facturation de
recouvrement et d'amélioration de la relation client.

Administration du systeme logiciel CTMS.
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e Directeur Marketing

o Chef Service Marketing

o Chef Service Commercial

1.5 Direction des Opérations :
La mission de la Direction des Opérations est de :

+ Assurer la planification des escales, de parc a conteneurs et la planification des
ressources, équipes et équipements.
Prendre en charge les opérations de manutentions, comme la réception des navires
porte-conteneurs et leurs chargements et déchargement.

% Suivre les opérations de I'acconage tel que : le suivi des livraisons, dépotages,
restitutions

1.6 Direction Technique :

La mission de la Direction Technique est d'assure une maintenance préventive et curative des

engins du parc a conteneurs.

e Faire du terminal a conteneur de BMT une infrastructure moderne a méme de répondre aux
exigences les plus séveres en matiére de qualité dans le traitement du conteneur

e [a mise a disposition d’une nouvelle technologie dans le traitement du conteneur pour :
v Un gain de productivité
v Une réduction du cout d’escale

v Une fiabilité de 1’information

v" Un meilleur service des clients
e Sauvegarder la marchandise des clients

e Faire face a la concurrence nationale et internationale

e Gagner des parts importantes de marche
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Section 4 : Procédure d’importation de marchandise

1- Les performances de BMT Spa
Tableaux N°5 : Le trafic annuel en EVP « équivalant vingt pied »

ANNE EVP

2006 75966
2007 100050
2008 116422
2009 151246
2010 165162
2011 190599
2012 226858
2013 254602
2014 235422
2015 248766
2016 267388
2017 236193
2018 252528
2019 243508
2020 249556
2021 204666

Source : information interne de BMT

v Le trafic annuel en EVP « équivalant vingt pied » :

EVP

300000

250000

200000

150000
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NI SN EENNEREENERR
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2006200720082009201020112012201320142015201620172018201920202021

Source : information interne de BMT

Commentaire : BMT est une entreprise qui travaille avec la fixation d’objectifs. Dans
ce sens, Chaque année, un objectif est fixé par les responsables de management de BMT pour
déclencher ensuite les moyens nécessaires pour atteindre les objectifs tracés. Cette politique a
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engendré une croissance d’activité et d’opérations depuis 2006, mais la tendance est a la
baisse depuis 2016. Cette tendance est expliquée par le recul des activités d’import et export

des opérateurs économiques.

Tableaux N°6 : cadence de traitement de navire

ANNE VR
2006 15
2007 22
2008 25
2009 21
2010 25
2011 32
2012 32
2013 23
2014 26
2015 26
2016 21
2017 26
2018 24
2019 23
2020 20
2021 22

Source : information interne de BMT

v" La cadence de traitement navires « VR »

m VR

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Source : information interne de BMT
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Commentaire : Malgré que la cadence de traitement de navire a augmenté depuis 2006 a
cause de I’investissement dans de nouveaux moyens est dans la ressource humaine au sein de
la BMT mais elle reste variable selon les périodes a cause des procédures réglementaire et des

conjonctures économiques.

Tableaux N°7 : Le temps d’escale « Manutention navire de 350 boite »

ANNE TEMPS D’ESCAL « H »
2006 23
2007 16
2008 14
2009 17
2010 14
2011 11
2012 11
2013 15
2014 13
2015 14
2016 17
2017 13
2018 15
2019 15
2020 18
2021 16

Source : information interne de BMT
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v Le temps d’escale « Manutention navire de 350 boite »

TEMPS D'ESCALE "H"

25

20 -

15 -

10 - B TEMPS D'ESCALE "H"
.

.

S TP ST S S

Source : information interne de BMT

Commentaire : Le temps d’escale a considérablement baissé depuis 2006, en
remarque que BMT a réussi a réduire le temps de traitement des Navires d’environ de 16
heures. Néanmoins ; le temps d’escale varient selon les procédures réglementaires, la

conjoncture économique et le type de marchandise a traiter.

2. Le cas d’importation de pneus Michelin :

Lors de notre stage pratique nous avons assisté aux procédures d’importation qui concerne

des pneus de type Michelin que nous allons exposer dans ce qui suit.
Etape 1 : Apreés signature du contrat ou bon de commande

e Une fois le bon de commande ou le contrat est signeé et valide par le fournisseur, il est
directement transmis a la DFC (service finance et budget) ;

e Le bon de commande ou le contrat doit contenir le moyen du paiement (virement), et
la technique de paiement (Lettre de Crédit. Remise documentaire) ainsi que le diésai
de livraison (reprendre la liste des documents commerciaux et les délais d’expédition
sur le bon de commande) ;

e Le service finance procede a la domiciliation du contrat ou de la facture commerciale
(Pro forma) ;

e Une fois le contrat ou la facture commerciale est domiciliée, le service finance

procede a 1’¢élaboration projet de lettre de crédit ou de remise documentaire (selon le

-56 -



Chapitre 111 : Les procédures d’importation au sein de la Bejaia Méditerranée Terminal
« BMT » Etude de cas

contrat ou le bon de commande), celui-ci sera transmis au fournisseur pour
acceptation ;

e Dés validation du projet de lettre de credit (L/C) par le fournisseur, le service finance
procede a I’ouverture de la lettre de crédit, ou la notification a la banque du
fournisseur dans le cas D’un paiement par remise documentaire.

NB :

Apres I’ouverture de la lettre de crédit, toute modification d’un ou de plusieurs termes
doit étre préalablement accepté par toutes les parties intervenantes, y compris les

banques respectives de I’importateur et de 1’exportateur.

Etape2 : A la réception des documents bancaires

A la réception des documents orignaux par la banque, le service finance prend en charge la
récupération des documents au niveau de la banque, tout en veillant a la conformité des
documents. Néanmoins 1’avis du service Logistique (DO) est recommandé en cas de lever de

réserve sur les documents qui ne risquent pas d’entraver le dédouanement.
Etape 3 : Transmission des documents originaux au représentant du client

La direction finance et comptabilité (DFC) du client va remettre les documents originaux a

se représentant au niveau de Bejaia ce lui qui va remettre au transitaire.
Etape 4 : Le dédouanement de la marchandise

e Payement par le transitaire au bien le client « bon de livraison »
e Déclaration en détail

e Quittance des droits des textes

e Visite physique

e Liquidation de dossier

Et enfin la cinquiéme Etape consiste a la livraison de la marchandise sur le site
3. Les problemes rencontrés dans la procédure d’importation :
» Laréception des documents

e Sursitaire : compagnie maritime une franchise a ne pas dépasser

e Main levée : douane si la marchandise a dépasseé les 21 jours sur le quai
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» Le délai de livraison : La négociation entre le fournisseur et le client « prix, mode de

paiement, respecte le délai pour nous pas avoir une rupture de stock »

e Les erreurs constatées dans les documents

e Le mouvais temps (orages, vents, pluies...)

e Retards de réception des documents

e Les fausses déclarations donc payement va engendrer des colts

supplémentaires (pénalités et redressements)
Pour reduire le poids de ces problémes rencontres, il faut veiller a :

» Faire des visites dans les délais de livraison de centenaire et déchargement de la
marchandise et la restitution de centenaire « selon la demande de la compagnie
maritime »

» Laréception des décommets au plus vite possible pour les remettre au
transitaire « établir déclaration détail avant 21 jours »

» Les instructions de ciblé quelque client

Conclusion

Nous avons illustré dans ce chapitre que I’entreprise BMT a mis a la disposition de
ses clients d’importantes ressources humaines et matérielles pour répondre favorablement a
leurs exigences et aux exigences de marché. Néanmoins, le manque d’espace au niveau de
terminal a conteneur a causé beaucoup de problémes au niveau de port, dans ce sens la BMT a
créer d’autres parcs. Nous avons également illustré le cas d’importation de pneus « Michelin »
et présenter les procédures nécessaires pour finaliser ces opérations. Nous avons souligné en
dernier lieu les problémes rencontrés par 1’entreprise BMT et les opérateurs économiques
dans le dédouanement et la réception de leurs marchandises et nous avons ensuite proposé des

propositions et des solutions pour réduire, voire méme éliminer le poids de ces entraves.
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Conclusion genérale

Dans un terminal a conteneurs, les opérations de chargement et de déchargement sont
une tache trés compliquée, car elles touchent directement 1’approvisionnement et la gestion
operationnelle des entreprises. Les opérations de déchargement de marchandises a 1I’import et
a I’export, un mauvais stockage des conteneurs affecte la programmation des terminaux, des
retards peuvent survenir, parfois, les conteneurs peuvent étre déplacés temporairement ou
modifiés. D’autres fois également, les unités peuvent prendre de longs trajets pour récupérer
les conteneurs nécessitant un chargement spécial. Ces opérations supplémentaires, les
manipulations compliquées et la distance de transfert étendue sont les sources principales des
retards dans les opérations de chargement et de déchargement.
La réalisation de ce avait pour but de dégager des connaissances pouvant permettre de voir
ces multiples aléas et entraves qui handicapent les opérations de logistique et de la chaine
logistique. Dans cette optique notre problématique de départ étant de répondre a cette
question suivante :
« Quelles sont les fonctions liees a la planification et la gestion des terminaux portuaires

de conteneurs ? »

Pour apporter des réponses, nous avons scindé notre travail en trois chapitres. Dans le
premier chapitre, nous avons mené une étude bibliographique qui touche aux différents
domaines liés aux travaux de ce mémoire, c’est-a-dire : la logistique, les chaines logistiques,
les flux logistiques. Bien sir, notre recherche n’est pas exhaustive, mais nous avons essayé
néanmoins d’étre le plus complets possible pour permettre a des lecteurs non spécialistes en
chaines logistiques de pouvoir comprendre ’environnement global de cette étude. Parfois,
nous avons détaillé des notions sans liens directs ou apparents avec le probléme proprement

étudié.

Dans le deuxieme chapitre intitulé les problemes de la planification et de la gestion des
terminaux portuaires, nous avons présenté en premier lieu le terminal a conteneurs, ensuite
identifier les problémes liés a la planification et a la gestion des terminaux portuaires, ce
chapitre est cléturé par une présentation de mode de fonctionnement dans les terminaux a

Conteneurs

Dans le troisieme chapitre, nous avons presenté les principaux résultats et constats de notre
étude de terrain, cette étude qui nous a permet de consolider les connaissances théoriques déja

acquises dans ce domaine, dans ce chapitre nous avons commencé par la présentation de

-60 -



Conclusion générale

I’organisme d’accueil, en suite nous avons étudié un cas d’importations de pneus MICHELIN
pour comprendre davantage.

La planification et la gestion des terminaux maritimes de conteneurs impliquent la
prise de nombreuses décisions complexes. De plus, les différentes problématiques liees a la
gestion des terminaux maritimes spécialisés dans la manutention de conteneurs ainsi que la
littérature qui traite de ces problémes. Pour ce faire, 1’approche utilisée au sein de BMT
consiste a regrouper les différentes problématiques selon les quatre niveaux de planification
géneralement utilisés en gestion a savoir : la planification stratégique ( qui précise le nombre
des équipements et la disposition du terminal), la planification tactique ( qui est liée a
I’organisation générale des opérations des espaces louées a des machines pour le stockage et la
livraison des marchandises pendant un temps bien déterminé), et la planification
opérationnelle (qui vise a la répartition des taches a des différentes catégories des travailleurs
en fonction du poids des machines.). A ces trois niveaux de planification, la planification en
temps réel est ajouté comme un quatriéme un quatrieme niveau pour accompagner les récents
développements en automatisation des opérations portuaires.

En fin pour éviter le probléme de surstock 1’entreprise doit appliquer les quatre (4) niveaux de
la planification et surveiller I’application a chaque étape.

Le travail que nous effectu¢ nous donne I’opportunité d’appréhender le domaine
professionnel et de compléter nos acquis théoriques par une expérience pratique. A travers
cette petite expérience dans le monde professionnel. On peut retenir a travers 1’analyse des
résultats de nos données que la gestion d’un terminal a conteneurs fait partie des fonctions
clés de D’entreprise, cette précision est une réalit¢ pour la continuité des activités de
I’entreprise en BMT. Ces résultats nous permettent de dire que la gestion d’un terminal a

conteneurs est un élément clé qui joue sur la performance de BMT.

-61-



o)

Bibliographie




Bibliographie

Bibliographie
These et mémoire :

> Abderaouf Benghalia. (2015). Modélisation et évaluation de la performance des
terminaux portuaires . These, Université du Havre

> JULIEN DUBREUI. (These, 2008). la logistique des terminaux portuaires de
conteneur . du QUEBEC A MONTREAL.

> Meriam Kefi Gazdar. (2008. ). Optimisation Heuristique Distribuée du Probleme de
Stockage de Conteneurs Dans un Port . de Lille: These, Ecole Centrale .

» Mohamed Nezar Abourraja, . ( 2018). « Gestion multi-agents d 'un terminal a

conteneurs. Systeme multi-agents . Thése, Normandie Universite.

> JULIEN DUBREUIL. (FEVRIER 2007). Comme exigence partielle de la maitrise en
administration des affaires MBA Recherches option management et technologie.

Thése doctorat.

» IMEN AYACHI HAJJEM, . (soutenue le 02 Mars2012.). technique avancées
D optimisation pour la résolution du probleme de stockage de conteneurs dans un

port . thése, école central de LILLE, .

» Mehdi Najib. (Soutenue publiqguement Le 31 Octobre 2014.). « Gestion des risques
liés au transport des Matiéres dangereuses », . Thése pour 1’obtention du grade de

docteur de I"université du Havre, .

» MEBARKI .S et ZITOUNILM, . (Juin 2015). « Evaluation des Performances de la
nouvelle zone extra portuaire ’ZEP-Plein’’ de BMT et son Impact sur la congestion

du Parc . Bejaia: Mémoire, Université de Bejaia, .

» OUADAH.S et DJELLAL .F . (Soutenue le : 17/06/2017 ). CONTRIBUTION A LA
GESTION ET A L’OPTIMISATION POUR LA RESOLUTION DU PROBLEME DE
STOCKAGE DE CONTENEURS « CAS DE L’ENTREPRISE PORTUAIRE DE
GHAZAOUET



Bibliographie

>

OUADAH.S et DJELLAL .F . (Soutenue le : 17/06/2017 ). «contribution a la gestion
et a l’optimisation pour la résolution du probléme de stockage de conteneurs «cas de

[’entreprise portuaire Ghazaouet ».

Les Ouvrages :

> Charkaoui. A, . (2004-2005.). la logistique a travers les définitions . Marrakech: Ecole

Supérieure de Gestion,

» MOUSSAMIR.A et LAKHLOUFL.T,. (2020). la compétitivité de la logistique
portuaire et les décision politique : Cas du port de Nador. Edition 2020-Vol 1, N° 8.

> Van de Voorde/Vanelslander . (2009). Document de référence 2009-2 . © OECD/ITF,
2009.

Site Web :

> (s.d.). Récupéré sur https://www.clicours.com/le-role-de-la-chaine-logistique/.

> (s.d.). Récupéré sur http://staff.univ-.

> (s.d.). Récupéré sur https://hal.archives-ouvertes.fr ».

» (s.d.). Récupéré sur https://www.ar-racking.com > fr » qualité et sécurité.

> (s.d.). Récupéré sur http://staff.univ-
batna2.dz/sites/default/files/aouag_hichem/files/gestion_de la_chaine_logistique.pdf.

> (s.d.). Récupéré sur https://www.google.com/amp/s/slideplayer.fr/amp/3497231/.

> (s.d.). Récupéré sur https://www.google.com:
https://www.google.com/url?sa=t&source=web&rct=j&url=https://www.faglogistique
.com/Transportmaritime.htm&ved=2ahUKEwit5raX09L2AhUMTsSAKHVEpBzsQFn
0ECAUQBQ&uUsg=A0vVaw2aG36KAztHXCZnFsDE3NSo

» (s.d.). Récupéré sur https://www.appvizer.fr » : https://www.appvizer.fr >

> (s.d.).. https://www.acharkaoui.com » la-logistique .



©)

Glossalre




Glossaire

Glossaire

Connaissement : Preuve du contrat de transport en vertu duquel un transporteur en la
personne du capitaine (ou d'une autre personne autorisée a cet effet : I'agent) reconnait avoir
recu a bord une marchandise qu'il s'engage a transporter d'un port a un autre moyennant un
prix déterminé dénommeé fret. C'est un regu de la marchandise et également un titre de
propriété. Certains connaissements sont endossables.

Déclaration _en Douane : personne ne qui établit et signe, sous sa responsabilité, les
déclarations remise & la douane, qui assignent un régime douanier spécifique aux
marchandises importées. Pour les navires francais, il procede également a la conduite en
douane.

D.O « DELIVERY ORDER »: a la demande d’un porteur de connaissement d’un lot de
marchandises, établir plusieurs lots en établissant des DELIVERY ORDER. La somme des
DELIVERY ORDER doit étre égal au total des marchandises mentionnées au connaissement.

Douane : service administrative étant rattache a la direction de TRESOR control et
comptabilisant le flux des mrchansises.la douane est charge de la perception des droits et
taxes sur les marchandises a I’importation.

DRY : Un dry signifie dans le langage courant, un conteneur standard pour recevoir des
marchandises seches générales (aussi appelé conteneur GP pour), par opposition au dry
existent d’autres types de conteneur pour le transport en conteneur de marchandises
spécifiques.

Empotage : opération de chargement de la marchandise dans un conteneur, ou sur un flat ou
bols ter.

EVP « équivalant vingt pieds » : Unité de mesure pour exprimer une capacité de transport
en multiple du volume standard occupé par un conteneur 20.

FLAT « CONTENEUR PLATE-FORME » : Terme pour indiquer un type de conteneur qui
en anglais s’appelle “ Flat container ” et qui est constitué d’une plate-forme renforcée de 20
ou 40 sans parois latérales, avec deux parois aux extrémités permettant le chargement et le
déchargement. Ce type de matériel permet de charger soit des marchandises d’un poids
unitaire important, soit des marchandises encombrantes. Les marchandises misent sur les flats
doivent étre saisies et calées.

FRIGO : Le conteneur frigorifique est un conteneur dont les parois sont isothermes, muni
d’un groupe frigorifique et d’un systéme ¢lectrique de chauffage capable de maintenir a
I’intérieur du conteneur une température constante de conservation des marchandises, pendant
la traversée. Le conteneur peut maintenir des températures allant de moins 25°C a plus 25°C.
Les conteneurs frigorifiques ont des machines thermiques autonomes, soit électriques, soit
équipés avec des moteurs diesel électriques.
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ISO « International Standart Organisation »: fondée en 1946 et basée a Genéve avec pour
objectif le développement de standards communs pour I’industrie, le commerce et les
communications. Pour étre homologués, les conteneurs doivent étre construits selon les
normes « 1SO ».

Manutention : utilisé pour désigner les différentes opérations de chargement ou de
déchargement des navires ou pour désigner la société qui effectue les opérations de
manutention.

Navier : Nom générique pour les constructions flottantes de grande dimension, ayant un
appareil propulsif. En droit I’appellation de « Navire » est réservée aux batiments qui
naviguent sur mer. Le navire est doté d’un statut spécial, comme une personne physique, il a
un nom, un domicile et une nationalité. Un navire est dit armé, lorsqu’il est prét a naviguer.

Navier_porte-conteneurs : Navier congu et équipé pour transporter exclusivement des
conteneurs.

Open top : terme pour désigner un conteneur dont le toit est constitué d une bache amovible
permettant le chargement de colis longs ou lourds en vertical.

Parc : terme générique pour désigner le stock conteneurs exploite par une ligne, ou un
ensemble de conteneurs sur un dép6t.

Pro-forma : Devis émis pour indiquer le montant du fret ou de la marchandise, ou le colt
estimatif d’une escale dans un port.

Portigue a _conteneurs : Appareil de manutention permettant de charger et décharger des
conteneurs a des cadences élevées.

Poste a quai : Endroit ou le navire fait escale dans le port. Les postes a quai sont attribués par
la Capitainerie du port.

Restitution : action de restituer un conteneur a la société de location suivant les termes du
contrat.

Terminale : emplacement aménage le long quai et équipe de portique a conteneurs pour
effectuer la manutention des Navier.
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Annexe N°1 : BON DE RESTITUTION

BON DE RESTITUTION
FORM.SCE.ACC/0012
N? 182051 /20
Lepointeur
Visa

=@
=®
oA @i

Sia@n

"' Direction des opérations
Matricule :




Annexe N°2 : Bon de Sortie

BMT

Mediterranean Termi

'@ @

BON DE SORTIE
N¢ 1008826 /22

\iersion-os,
Page:1 sur1

Direction des opérations Service pointage

FORM.SCE.ACC/0008

Livreur :

N° Gros :

Bloc N°:

Pile N° :

Rangée N°:

Niveau N° :

N° Déclaration Douane
D10

Marchandises livrées le :

Réceptionnaire :

Navire :

Marque

Nombre

Nom du chauffeur :
N° Immatriculation :
Regu conforme

Le livreur,
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plans de ’embarquement

Annexe N°4

seacos MACS3 by Navis v. NET 1.1

Sun Apr 10 2022 11:00
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Annexe N°5 : plans de location slip

BMT Container Discharge Location Slip

Date: Sun 10 Apr 2022 22:39:33

AR

Location Siip No.: DS01136738

‘essel Name ATLANTIC GENEVA
Conttainer No. GESUG848478
Container Category HC

Container Status F

Container Size 40

Discharge Sequence 15

Bay No 16D

Yard Range AJ71-72/1-6
Container Location

Container Condition

Page 8




Annexe N°6 : Bon de commande

H
i
|

I ety = o S s ik
S e 3 A R, A AR ST RN R TR SRS YR AR R A S R R RS S e SR SRR
Bejaia, le 06/05/2021 SPA au Capital de 500 000 000 Da
N° du registre de commerce: 04 B 0184730
Neimmatr lati Fi |} 18473045
BON DE COMMANDE NeArticle: 06010108961
N°: 186/BMT/DT/2021
V/offre: 21/100267 Code fournisseur: 222
Demande achat N°: 0328/0569 / stock Fournisseur : MOL CY NV
Convantion/Contrat: Téléphone :
Délais livraison: 30 jours Fax:
Itm |SG Designation QT PU TOTAL
1 770 B B s e S e & 1 070,91 2 141,82
= 2. 770 il = e TS .. RSN 2 653,60 1 307,20
770 Livralson(bHL CPT Aeroport d'alger (INCOTERMS 2020) ) 1 135,93 135,93
Montant hors Taxe: 3 584,95 Montant TVA (0% ) : 0,00
Retenu de garantie: 0,00 Montant TAXE: 0,00
Montant de la remise : 0,00 Montant Timbre: 0,00
Total en hors taxe (THT): 3 584,95 Montant TTC: (€) 3 584,95

Observation :

Visa du Service Budget £

Cachet et Signature de 'ordonateur

Visa du Département technique

intertek

Tutal QualiLy, Assui sd.
SO 9001 : 2015 - ISO 14001 : 2015 - 1ISO 45001 : 2018

ilal

Nouveau Quai - port de Bejaia BP 548 RP Bejaia 06000 - Tél: +213 (0) 770 95 54 07 - Fax: 09 8240 07 99
Site web: www.bejaiamed.com

B A g e R S e i s P e T S o g i



Annexe N°7 : facteur domiciliée originale établie par le fournisseur

N
Y 12466599

".. ; ) : g FACTURE / INVOICE®/ FAICTURA N° Saronianii
Page / Pagina

Client - Customer - Cliente

-
&

Condx(mm de paiement / Terms of payment | Forma de pago
ise taire avec paiement sous 59 jours

a partir de la reception des documents par la

Bateau - Ship - Vapor / Départ - Departure - Salida
banque emettrice Or substitute On or about
QUANTITE CODE PRIX UNITAIRE MONTANT TOTAL
QUANTITY DESIGNATION - DESCRIPTION - DESIGNACION ARTICLE UNIT PRICE TOTAL AMOUNT
ICANTIDAD 2 PRECIO UNITARIO IMPORTE TOTAL
UsD Usp

LONDON El4 S5LB - UNITED KINGDOM
USD IBAN : GB77 CITI 185008 11293702
BIC-ADDRESS SWIFT : CITIGB2L .

' | NI : NEGOCR INTERNATIONAL - EXONERATION DE TVA
| REFERENCE DIRECTIVE 2006/112/CE - ARTICLE 146

ILG 15/8236/0161

UC N°: 267186
—~—

ORIGINE ESPAGNE }

DE CONTRHBUR 'IWU 172111 5
VOTRE COMMANDE : CDE GC 12 2017
NOTRE REF. : 536042
MICHELIN
S/TOTAL

3| PNEU 45/65 R 39 XLDD2 L5 TL ** 24272 - 51994777206 16.389,7 49.169,28
CODE DOUANIER 40118000

5 MU'éAS/GS R 39 XIDD2 L5 TL ** 242A2 51994777206 16.389, 76 81.948,80
CODE DOUANIER 40118000

S0US TOTAL 131.118,08
INLANDS 1.507,85
FRET MARTTIME INCLUANT FRAIS MISE A BORD 3.264,84

135.890,77

TOTAL CPT PORT ALGERTEN

NOUS, TRANSITYRE B.V., CERTIFIONS QUE LA
PRESENTE FACTURE EST AUTHENTIQUE ET CONFORME
A NOS LIVRES DE VENTE.

‘\'J’,‘.p,p et u_n’:




Annexe N°8 : le packing List établie par le fournisseur

&

BORDEREAU D'EXPEDITION / PAGKING LIST / ALBARAN N° 222600 ] %

Page / Pagina

Client - Customer - Cliente

Transport jusqu'a - Transport to - Tﬁnap&ﬂ hasta

par= by=por

Transitaire - Forwarding agent - Transitario
SEAGO LINE

Batcau - Ship - Vapor /
Or substitute

Départ - Departure - Salida
On or about

&

NOMBRE | [/ CODE
QUANTITY. | (1) ARTICLE
CANTITAD CANTITAD |

65 R 39 XLDD2 L5 TL ** 242A2

51994777204

11V EMBALLAGE - PACKING - EMBALAJE
2 fece
Small hox

PC Didee
PM  Petit curton
GM Grand canor

CcA C

Picza
Caj
Caj
(&

a pequeiia
a grande
a de madera

Piéce Pieza

Carton chambres vélo Caja de camaris de biziclew
Boite Caja

Bobine Bobina

Container Cuor edor

Dulirra muisen

Cnia palenn



Annexe N°9 : certificat de conformité

CERTIFICAT DE CONFORMITE

Référence de I'expédition : 523600

Facture(s) N° 12466599
Date 12/07/2018

La soussignée

TRANSITYRE B.V.

Registered Office — Eikdonk 5 — P.O. BOX 6578 — 4802 — HN BREDA

déclare que les marchandises objet de la (des) facture(s) référencée(s) ci-dessus
sont congues et fabriquées conformément aux réglementations en vigueur dans

le pays ou elles ont été congues et fabriquées.

Fait a Clermont-Ferrand, le 24/07/18

MICHELIN




AnnexeN°10: Certificate D’origine
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Annexe N°11 : facteur de déclaration d’origine

IDENT TVA: ESA20003570

AEISS Fe?) XLDD2 LS T
_ORIGEN :.

BBPA.‘A

EXPORTADOR DE DUCTOS INCLUIDOS EN mﬁm AUTOR
§§.¢m ADUANERA xl?sns/u/aoouna) DECLARA au:, SALVO o
IDO CONTRARIO, ESTOS PRODUCTOS GOZAN

DE UN eﬁmn PREFERENCTAL mu‘.or EUR
om.
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Annexe N°12 : Bill Of lading

| BILL OF LADING FOR OCEAN TRANSPORT s SEI)
| OR MULTIMODAL TRANSPORT

BLNe. 300290244

300290244

ES EXP E80355 : 297287581

Grward inland routing (NGt part of n cause 1. For Tisk of 0

“of" a named Person or “to onder of bearer™)

7120 KGS | 7.6.0000 CBM

Kind of Packages; Descriotion of goods; Marks and

1 Container Said to Contai

UC No. 267186

DDOCUMENT CREDIT NUMB

SHIPPER'S LOAD, ST

flewer: -

rwarders reference ES EXP EB0355

Crrency

S D, oy e e o G

ceived b +for Gt of Gariaiars o cher peckages o LS bkatnd b e b i > e e S
1 container 3 G e w.w%m nmm&m%%xmmm SIOITIONG OV ERVERSE
Nun‘hxlsamﬂowpgs h-d-m-ﬁhmn—(-d-mvnunud
2/THREE
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Annexe N°13 : facteur d’assurance

n ' GOMPAGNIE ALGERIENNE D'ASSURANCE ET DE REASSURANCE
@5 . . ol -48, Rue Didouche Mourad - Alger - o Lo
: Tél : 63.20.51 | Fax : 63.13.77 Série:n® Ni.. 251983 -
‘Avis d’Aliments n:° o AND. 4 & Et“abbli le =g ),
CEUrSAlS S oveseniitienis bietion Pollbatih et R : 2

. Assuré :

Mode de chargement : CALE OU PONTEE
Adresse : .. ; -y ;

- .'i
= - g ors \‘
ombre . “{ - Nature des objts assurés, | ' Dato de Navice ol stry 2 5l ‘ Voyage Sommes assurées “Tauk <
ou,paguie| “'. imarques et rétérences -+ | "lexpédition | . transport S A via ‘. (devises | dinars) Conditions | 4o brime (%) Prime nette
INTG PRESS | BISOTIREI N ol deTng AC£08 Vot Tl o) A <8¢0
" g = ¥ RAAZRARE 5 = T T R b AR =0 T AT o

| raux de change - Aﬂ.){ ............. 2 o e R

o \'iet ayls d'aliment sera exigll;le. par I'Assureur, en cas de sinistre

e

Primes nettes
ire et\cachet de-I'assuré S
) £h Frind Taxes

Total




Annexe N°14 : Facteur de la compagnie maritime

o {'/-’-//y.)
SEA i
LINE
5 : Copie

- Facture Import: 5146060430

Date de facturation: 13.A00.2018
Date d'Echéance: 13.A00.2018

Cond. de Payable Immediatement
Réglement:

ersk Al?erie SPA (Capital social 30 000 000 DA-RC 2000B12571- NIF: 0
1 257104 NI1S: 0 000 1610 04986 47) as agent for carrier Seag'o

Line A/S, Dampfaergevej 10, 3. tv, 2100 Copenhagen @ Denmark. Trading under below VAT number .
DKgg133655 - applicable for exports to or imports from EU shipment (transactions not rggorted on EC Sales List)

DK33138431 - applicable for intra-EU or outside EU shipment (transactions reported on Sales List)
Montant Total DG
Conditions Taux Valeur de Total(DZD)
base

Valeur nette 32.146,51

TVA 0% - Biens, Matiéres et Services 0,00 % 1.346,51 0,00

TVA 19% - Prestations de Services 19,00 % 30.800,00 5.852,00

Montant DQ 37.998,51

Montant en lettres: TRENTE-SEPT MILLE NEUF CENT QUATRE-VINGT-DIX-HUIT DINARS ET

CINQUANTE-ET-UN CENTIMES

Numéro de Connaissement: 300290244 Votre référence:

Port de Chargement: Valencia Lieu de Réception: Valencia Navire/Voyage: STAR COMET/1813

Port de Déchargement: Bejaia Lieu de Livraison: Bejaia

ETD: 20-Jul-2018 ETA: 01-Aug-2018

Description des Qté BaseDevise Prix Taux de Total(DZD)

Prestations Unitaire Change

Frais d'Agence - Import 1,000 CNT DzZD 11.000,00 1,00000 11.000,00

TVA 19% - Prestations de Services 2.090,00

Frais de Manutention Import 1,000 CNT DzZD 19.800,00 1,00000 19.800,00

TVA 19% - Prestations de Services © 3.762,00

Redevance de péage portuaire 1,000 TO DZD 346,51 1,00000 346,51

Timbre Connaissement 1,000 BOL DZD 1.000,00 1,00000 1.000,00
Montant DQ: 37.998,51

Maersk Algeria SPA
—47 Lot Petite Provence Sidi-Yahia,Hydra
: 16035 Algiers
elephone: +213 21605001, Fax: +213 21605017




Annexe N°15 : la déclaration en détail remplie par le transitaire sur le systeme
SEGAD de la douane

R s 1)

s ..ENREGIBTREMENT 5
e 2018-013066 (VALIDEE:
oame-wevre ' ©2018-08-14 11:54 W3}
CODE-BUREAU : 159
7127, 006201 BEJAIA-PORT

o TYPE D'OPERATION ¥ MTINANCEMENT 10 OOMOLIV . .I“ o

REVENTE EN LIETATI SFORB:

i MONNAIE MITHEN FRAIS MONTA ¢ ‘
Usp 1507,84!

* mowmale ABBURANGES  yuopyanr :

DZD | 11352,04

RELAT VENTE/ACHAT

- TAUX IDE CHANGE . £
, 1;;%&1&0\

”l'.AUv“ﬂ ua-ner
1998712 | 438
SRET-TF ) . -

= T JHANSPORT DE / VERS LETRANGER
MATION MOooE JOENTIFICATION
e STAR COM

TRANSPORT INTERIEUR

PLUSVALUE

|

[ MONTANT CAUTION : Yo ®  MONTANT REMISE :

MONTANT

T

6145880,00 ] .00 .
45880,00 . | 161458,80
7. © | 3098394,37; -

- 6000,00,

® cobETAXE |[* quomTtE - ASSIETTE -

S iy e SRR e

T TRANSIT / SCELLEMENTS APPOSES

manibeste annoite
GLOBAL

ENGAGEMENTS :ou-crrn A

A Jo soussigns . sallicite sous lee peines de drolt m~tre sous le
présent v.glm- douanier lee marchan-=- ~=asritr

Le Déclarant

on
[ e = S



Annexe N°16 : la quittance des droits est textes établie par la douane

&

D&T
= " 2 IMMEDIAT 1025 013066 14-08-2018
. C.BANK SGA 12631 20/08/2018 3269072,00
o . 2
915 161.458,00 227 10,00
204 3.096.394,00 601 1.000,00
600 210,00
611 6.000,00
408 2.000,00
3.265.852,00 3.220,00

TROIS MILLIONS DEUX CENT SOIXANTE NEUF MILLES
SOIXANTE DOUZE DINARS 1 ****("‘3.269.072,00

|



Annexe N°17 : licence d’entrée de produit
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Résumé

Les terminaux portuaires de conteneurs constituent un million important mais qui reste toujours
insuffisamment maitrise par plu sieur chaines de transport intermodel.la croissance rapide des volumes
de conteneurs manutentionnes dans ces terminaux a pour conséquence d’entrainer une congestion de
ceux-ci et, par le fait méme, une perturbation des réseaux d’approvisionnent de plusieurs entreprises.
Dans cette optique, 1’objectif de ce mémoire vise a comprendre le fonctionnement et les
problématiques liées a la gestion des terminaux portuaires de conteneurs. Pour ce faire, une revue de la
littérature liée a la planification et la gestion des terminaux portuaires de conteneurs est effectuée, ainsi

qu’une étude des processus de ces terminaux.
Abstract

The container port terminals constitute a significant million but which still remain
insufficiently mastered by several intermodal transport chains. Fact, a disruption of the supply
networks of several companies. With this in mind, the objective of this dissertation is to
understand the operation and the issues related to the management of container port terminals.
To do this, a review of the literature related to the planning and management of container port

terminals is carried out, as well as a study of the processes of these terminals.
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