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Abstract:

The aim of this work is to improve the Schlumberger distribution function. By providing to this
multinational, through this project, a decision-making tool for the integration of Cameron Algeria into
its distribution network.

During this study, the DMAIC was used in order to properly define and structure the problematic
solving.

First, the distribution process has been mapped for both companies. Then, an analysis of the costs, the
lead-times and the quality of service was established to make a decision concerning the integration of
Cameron Algeria.

Finally, an action plan has been put in place for the integration process, accompanied by a dashboard
to ensure the control and management of the integration.

Keywords: Distribution, DMAIC, Logistics, Import, Shipment, Consolidation, Optimization

Résumé :

L’objectif de ce travail est de contribuer a I’amélioration de la fonction de distribution de Schlumberger.
En lui procurant a travers ce projet un outil d’aide a la décision concernant I’intégration de Cameron
Algérie au sein de son réseau de distribution.

Dans le cadre de cette étude La DMAIC a été utilisée pour bien cerner et structurer la résolution de la
problématique.

D’abord, le processus de distribution a été cartographié pour les deux entreprises. Ensuite, une analyse
des codits, des délais et de la qualité de service a été établie pour arriver a une décision concernant
I’intégration de Cameron Algeérie.

Enfin, un plan d’action a été mis en place pour la démarche d’intégration, accompagné d’un tableau de
bord pour assurer le bon déroulement de la démarche.

Mots clés : Distribution, DMAIC, Logistique, Importation, Expédition, Consolidation, Optimisation
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Introduction générale

De nos jours les entreprises évoluent dans un environnement qui devient de plus en plus complexe. Tous les
secteurs d’activité industrielle y compris le parapétrolier ne sont & 1’abri de cette complexité, ces
changements et ce dynamisme dii a plusieurs facteurs, dont on cite la globalisation de I’offre, la technologie
de I’information, I’incertitude trés importante du marché ainsi que les clients qui deviennent de plus en plus
exigeant a tous les niveaux, en termes de coup, délais et qualité.

Par conséquent, les entreprises du secteur parapétrolier sont confrontées a une concurrence intense au niveau
du marché. Ce qui les oblige a faire preuve de vigilance et de rigueur permanentes dans leur travail. Aussi,
opter pour des stratégies d’amélioration continue afin de rester a la page et proposer le meilleur de la
technologie & leurs clients. Enfin, proposer des services dont la variété, les colts et délais sont les plus
optimaux pour conquérir les plus grandes parts du marché.

Schlumberger Limited est I’'une de ces entreprises, ayant une histoire témoin de sa réussite dans ce secteur,
elle est aujourd’hui le Leader mondial des services pétroliers. La politique de I’entreprise consiste a
développer de maniére continue sa technologie et ses services en investissant de plus en plus dans la
recherche et développement. Aussi, en se focalisant sur son cceur de métier et externaliser tout ce qui peut
étre réalisé par autrui tel que le transport, a des entreprises mondiales (DHL, ARAMEX, EXPIDATORS,
etc.).

L’externalisation des activités a non-valeur ajoutées a effectivement permis a Schlumberger de faire face a
la concurrence mais a rendu sa Supply Chain trés complexe nécessitant une configuration tres robuste.

Un autre facteur de cette complexité est I’absorption de ses concurrents. Schlumberger posséde un grand
nombre de filiales disposées partout dans le monde dont une grande partie était des concurrents que
Schlumberger a acquis pour diversifier son rang de service. L’absorption de ses entreprises ne veut pas dire
forcement une intégration compléte au sein du réseau de la société. En effet, certaines entreprises continuent
a opérer comme des compagnies de Schlumberger mais fonctionnent de maniére indépendante et ne sont
pas supportées par les mémes fonctions de la Supply Chain (Sourcing & Porcurement, distribution, finance,
etc.) de la multinationale. Cela revient a des raisons d’optimisation de co(ts et de délais ou a des contraintes
judiciaires et financiéres telles que les modalités de paiement. Donc la décision de I’intégration totale ou
non d’une nouvelle entité ne se fera que sur la base d’une étude compléte et rigoureuse.

La question se pose aujourd’hui pour Cameron Corporation, qui a été acquise par Schlumberger en 2016.
Cameron était auparavant un concurrent de la multinationale, spécialisé dans la fabrication et la mise en
ceuvre des équipements pétroliers de contrdle de pression. La filiale de Schlumberger posséde a cet instant
son propre panel fournisseurs, réseau de distribution et établit des accords avec les prestataires logistiques
de maniere indépendante.

A ce stade, Schlumberger est dans 1’obligation d’établir une étude lui permettant de révéler ce que dépenses
Cameron en matiéres de ressources (temporelles, monétaires et humaines) pour pouvoir prendre une
décision pertinente sur son intégration au sein de sa Supply Chain.

Dans notre cadre d’étude, nous allons prendre en charge une partie du projet de 1’intégration de Cameron
lancé par Schlumberger. Par conséquent, notre étude se limitera au niveau régional (North Africa
Geomarket) et au processus de distribution.
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A I’issu de notre traitement de la problématique Schlumberger sera en mesure de prendre une décision sur
I’intégration de Cameron Algérie au sein de son réseau de distribution.

Pour mener au mieux ce projet, un diagnostic suivit par une analyse des processus de distribution des deux
entreprises est obligatoire pour aboutir a plan d’actions pertinent. 1l nous semble que la démarche DMAIC!
suit parfaitement ce raisonnement, par conséquent nous 1’avons appliquée étape par étape.

Ainsi, le présent travail est constitué de trois parties principales comportant chacune trois chapitres.

La premiére partie intitulée Etat de I’art permet de clarifié selon la littérature toutes les notions qui ont été
abordées lors de notre étude ainsi que les outils utilisés lors du traitement de la problématique

La deuxieme partie intitulée Etude de I’existant aborde I’histoire et 1’organisation des deux entreprises
(Schlumberger et Cameron) et permet de décrire au mieux le processus de distribution en faisant appel a la
cartographie des processus.

La troisiéme partie intitulée Application de la démarche DMAIC. Par conséquent, nous avons défini en un
premier lieu le cadre du projet en employant un ensemble d’outils (QQOQCCP et Matrice RACI) et en
s’appuyant aussi sur la description des processus dans la partie précédente. Par la suite, nous avons collecté
les données nécessaires pour analyser les colts, les délais et la qualité de service de chacune des entreprises
dont la finalité est de déterminer le réseau de distribution le plus intéressant et prendre une décision finale
sur ’intégration de Cameron Algérie. Enfin, dans le cadre de I’amélioration de la situation nous avons établi
un plan d’action accompagné par des jalons de réalisation, ainsi que des critéres d’évaluation et de suivi de
I’implémentation des différentes actions. L’exécution du plan d’action sera controlée par un tableau de bord.

1 DMAIC : Définir, Mesurer, Analyser, Innover, Contréler
12



Partie 1 : Etat de ’art

Une bonne gestion de quelconque activité industrielle repose sur une bonne gestion de la chaine
logistique de ’entité économique qui la supporte. D’ou I’intérét d’un management de toutes les
relations traversant I’intégralité de la Supply Chain.

Le Supply Chain Mangement, vient comme une réponse a ce dilemme ou il prend en charge la
totalité des processus, flux et fonctions du premier fournisseur jusqu’au dernier client. Le premier
chapitre de cette partie par conséquent est consacré au SCM et plus précisément a la fonction
Logistique ou nous avons abordé les délais et les colts vu qu’une grande partie de notre étude est
y basée.

Toujours dans la recherche de 1’excellence en termes de codts et de délais nous allons parler dans
le deuxieme chapitre de la distribution, processus dont la bonne gestion mene les entreprises a
assurer au moindre co(t le service exigé par les clients.

Enfin, le troisieme chapitre comprend la description des principales approches, démarches et outils
utilisés dans le cadre de cette étude.

13



Chapitre 1 : Le Supply Chain Management

Chapitrel : Le Supply Chain Management

Dans ce chapitre nous allons introduire les notions de Supply Chain, de Supply Chain Management et
expliquer la portée de cette discipline en précisant les processus, les fonctions et les flux qu’elle gére. Ensuite
nous allons développer la fonction logistique en abordant les délais et les codts relatifs a cette fonction.

| Supply Chain

Beaucoup de définitions ont été données a la Supply Chain au fil du temps. Le tableau ci-dessous, montre
quelgues-unes extraites de la littérature.

Tableau 1 : Définitions de la Supply Chain

(Cox, Blackstone and Spencer 1995) | Les fonctions a l'intérieur et a I'extérieur d'une entreprise qui permettent
a la chaine de valeur de fabriquer des produits et fournir des services au
client

(Lummus 1998) Le réseau d'entités par lesquelles les matériaux circulent. Ces entités
peuvent inclure des fournisseurs, des transporteurs, des sites de
fabrication, des centres de distribution, des détaillants et des clients

(The Supply Chain Council 1997) La chaine d'approvisionnement - un terme de plus en plus utilisé par les
professionnels de la logistique - englobe tous les efforts de production et
de livraison d'un produit final, du fournisseur du fournisseur au client du
client. Quatre processus de base, planification, source, fabrication,
livraison, définissent ces efforts, notamment la gestion de I'offre et de la
demande, I'approvisionnement en matieres premiéres et les piéces, la
fabrication et I'assemblage, I'entreposage et le suivi des stocks, I'entrée
des commandes et la gestion des commandes, la distribution dans tous les
canaux, Et la livraison au client.

(Quinn 1997) Toutes les activités associées au déplacement de marchandises de I'étape
de matiéres premiéres a l'utilisateur final. Cela comprend
I'approvisionnement, la planification de la production, le traitement des
commandes, la gestion des stocks, le transport, I'entreposage et le service
a laclientele. 1l incarne également les systémes d'information nécessaires
pour surveiller toutes ces activités. "

De ces définitions nous pouvons conclure que la Supply Chain est un réseau dynamique et séquentiel
d’entreprises autonomes allant du premier fournisseur jusqu’au client final. Celles-ci sont reliées par des
flux en amont et en aval (physiques, informationnels et financiers) dans le but de satisfaire le client par une
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Chapitre 1 : Le Supply Chain Management

meilleure coordination et intégration et une plus grande flexibilité et réactivité.

A partir des définitions données d’une Supply Chain on peut en tirer les types selon le degré de complexité.
Par consequent, Nous pouvons identifier trois types de la chaine d’approvisionnement, & savoir une Supply
Chain directe, une Supply Chain étendue et une Supply Chain ultime (Mentzer, et al. 2001).

SUPPLIER P ORGANIZATION =P CUSTOMER

FIGURE la - DIRECT SUPPLY CHAIN

SUPPLIER'S g .. SUPPLIER < ORGANIZATION—P CUSTOMER ... <gp CUSTOMER'S
SUPPLIER CUSTOMER

FIGURE 1b - EXTENDED SUPPLY CHAIN

THIRD PARTY

‘, LOGISTICS SUPPI_II{R“

ULTIMATE ...« SUPPLIER <> ORGANIZATION<— CUSTOMER P ... <P ULTIMATE
SUPPLIER LISTOMER
WA FINANCIAL &= \ MARKET k.,——‘w
PROVIDER RESEARCH FIRM

FIGURE lc - ULTIMATE SUPPLY CHAIN

Figure 1 : Les trois types de la Supply Chain (Mentzer, et al. 2001)

Une chaine d'approvisionnement typigue peut comporter une variété d'étapes qui sont les clients, détaillants,
grossistes /distributeurs et fournisseurs de composants ou de matiéres premiéres (Sunil and Peter 2013).
Selon (ZOUAGHI 2013) Parmi ses étapes nous distinguons deux types de membres en Supply Chain (voir
Annexe 4) :

— Entreprise(s) focale(s) : génere la plus grande partie de la valeur
— Entreprises de soutien : fournissent les ressources, le savoir ou autres aux entreprises focales

De plus, la Supply Chain posséde deux types de dimensions structurelles, horizontale qui est le nombre
d’échelons et verticale qui est le nombre d’entreprises par échelon. Enfin des liens :

— Liens des processus gérés : liens relatifs aux processus que I’entreprise focale juge important
d’intégrer et gérer.

— Liens des processus contrdlés : pas aussi importants que les précédents, mais 1’entreprise doit
s’assurer qu’ils sont intégrés et gérés d’une maniére appropriée.

- Liens des processus non-gérés : processus peu importants sur lesquels I’entreprise n’est pas
directement impliquée ou fait confiance & ceux qui les gerent.

— Liens des processus des non-membres : processus externe a la Supply Chain de I’entreprise, méme
si celle-ci est consciente de leur impact indirect.
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Il Le Supply Chain Mangement

« Le management est sur le point d'une percée majeure pour comprendre comment le succes de I'entreprise
industrielle dépend des interactions entre les flux d'informations, de matériaux, d'argent, de main-d'ccuvre
et d'équipement. La facon dont ces cing systémes de flux se verrouillent pour s'amplifier et provoquer des
changements et des fluctuations constituera la base de I'anticipation des effets des décisions, des politiques,
des formes organisationnelles et des choix d'investissement. » (Forrester 1958)

Par conséquent, les processus du SCM identifiés par The Global Supply Chain forum et comme représentés
dans I’Annexe 5 sont :

— Management de la relation client

— Management de la relation fournisseurs

— Management du service client

— Management de la demande

— L'exécution des commandes

— Management du flux de fabrication

— Développement et commercialisation des produits
— Management des retours

Selon (julien 2008) pour les flux, on distingue les flux d’information qui représente 1’ensemble des
transferts ou échanges de données entre les différents acteurs de la chaine logistique. Aussi les flux
physiques, constitués par le mouvement des marchandises transportées et transformées depuis les matiéres
premiéres jusqu’aux produits finis en passant par les divers stades de produits semi-finis. Enfin les flux
financiers qui concerne toute la gestion pécuniaire des entreprises allant des ventes des produits, achats de
composants ou des matiéres premieres, mais aussi des outils de production, de divers équipements, de la
location d’entrepots, jusqu’au salaire des employés.

Alors que les fonctions dans le SCM sont la Vente et Marketing, Finance, Recherche et Développement,
Production et la Logistique.

Afin de bien décrire les processus, les flux et les fonctions d’une Supply Chain et de la bien caractériser par
rapport aux autres, on fait appel a des attributs standards. Ces attributs permettront aussi de la comparer par
rapport aux autres Supply Chain d’une maniére plus significative et cohérente. Par ailleurs, on associe a ces
attributs des indicateurs de performance pour leur donner un aspect quantitatif qui facilitera toute actions
par la suite et permettra 1’évaluation de 1’état de la Supply Chain. Par conséquent, le calcul des indicateurs
de performance va permettre de mesurer 1’écart entre la situation actuelle de la Supply Chain et les objectifs
fixés par le management. L’Annexe 1 permet de définir les attributs de performance de la Supply Chain
selon SCOR? et leurs indicateurs associés.

2 SCOR, Supply Chain Operation Reference est un référentiel de diagnostic des processus.
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I11 La logistique et importance des délais et des colts

La logistique est une partie du SCM qui planifie, met en ceuvre et contrdle l'efficacité du flux direct et
inversé et le stockage des biens, des services et des informations reliant le point d'origine et le point de
consommation afin de Répondre aux exigences des clients (Lamber 2004)

La logistique telle que définie par le CLM? (2003) a toujours représenté une orientation de la chaine
d'approvisionnement, du point de I'origine au point de consommation. Mais bien qu’elle soit bien définie on
I’a toujours confondue avec le SCM. La cause comme |’explique Douglas Lambert est probablement di au
fait que la logistique est une fonction au sein des entreprises et est également un concept plus vaste qui traite
de la gestion des flux de matieres et d'informations dans toute la SC.

Du point de vue du client, il n'y a qu'un seul délai : le temps écoulé de I'ordre a la livraison. Il est évident
que c'est une variable concurrentielle cruciale car de plus en plus de marchés deviennent de plus en plus
compétitifs sur le plan du temps. Mais cette vision n’est qu’une fagade du délai de livraison ou appelé aussi
cycle de commande (Ordering Cycle Time). Le cycle de commande comprend plusieurs étapes représentées
dans la Figure 2. Chacune des étapes de la chaine consommera du temps. En raison des goulets
d'étranglement, des processus inefficaces et des fluctuations du volume des commandes traitées, il y aura
souvent des variations considérables dans le temps pris pour que ces activités soient complétées.
(Christopher 1992). (Voir I’Annexe 2).

Customer Order Order Order
Order entry . .
places order processing assembly received

Figure 2: Les étapes par lesquelles passe OCT

Englobant les opérations allant de la réception de la commande jusqu’a la livraison, la logistique engendre
autre que les délais, des codts que 1’on appelle couts logistiques dont on distingue deux types, les codts
logistiques internes et externes. Dans notre étude nous n’avons traité que les colts logistiques externes vu
que c’est la partie des coftits qui est liée au processus de distribution. Selon (LogistiqueConseil.fr n.d.) On
distingue les codts suivants :

— Cout des produits achetés : Prix d’achat de base, au départ de 1’usine ou du magasin de vente.

— Cout de ’emballage : L’emballage utilisé dépend non seulement de la nature du produit mais aussi
du mode de transport principal choisi pour I’acheminement des produits.

— Codt du préacheminement : composé de I’ensemble des charges supportées du lieu d’achat des
marchandises au magasin du transitaire.

— Cout du dédouanement export : Il dépend de la nature des produits et est constitué en partie d’une
taxation fixe. La partie fixe dans le colit de dédouanement a I’export est le prix du dossier (ou de
I’expédition), quel que soit la quantité ou la qualité des produits a expédier.

— Cout des opérations d’embarquement : le choix de la partie au contrat de vente qui supportera les
charges liées aux opérations d’embarquement (varie selon I’Incoterm choisi). Par conséquent, il

* Council of Logistics Management
17



Chapitre 1 : Le Supply Chain Management

comprend le colt de manutention, stockage, documentaires, chargement, etc.

— Co0t du transport principal : Le choix du mode de transport principal est déterminant aussi pour
I’organisation de la logistique interne. Parmi les facteurs qui influencent ce choix, on retient
principalement le délai (durée du transport). Un long délai de transport prolonge le délai
d’approvisionnement. Au niveau de la logistique interne, cette situation peut étre a I’origine de la
constitution des stocks de sécurité ou de tailles de stock minimum importants.

— Coft de I’assurance : L’assurance des marchandises ou assurance des facultés couvre divers risques
liés a I’opération de transport (casses, pertes, détérioration, avaries...). Elle s’étend généralement
du lieu de chargement au lieu du déchargement.

— Cot du post acheminement : varie selon I’incoterm choisi. Le colit des opérations de débarquement
se décompose en frais multiples, de mise sous palan, manutention, stockage, documentaires, etc.

— Cott de la logistique inverse : Il s’agit généralement du retour des emballages (conteneurs, caisses,
casiers...), ainsi que le retour des produis sous traités.

Le premier facteur principal dans la réduction des codts logistiques est la collaboration entre tous les acteurs
de la Supply Chain comme I’explique (Murray 2003), « L’idée de la Supply Chain est née du principe que
pour limiter les gaspillages le long de la chaine logistique, tous les intervenants doivent travailler ensemble,
en s’affranchissant des limites physiques de chaque entreprise, afin d’optimiser les processus : c’est
I’entreprise étendue ». D’aprés (Tan 2001) Il faut entendre ici par « gaspillages » les colts engendrés par
des stocks surabondants, les pénalités dues aux retards de livraison, les duplications d’activités. De nos
jours, avec I’intensification de la concurrence dans le monde industriel la réduction des codts logistiques
devient un enjeu majeur dans le Supply Chain Management. La réduction des cotits sur I’ensemble de la
chaine est une des principales priorités des chaines logistiques. Par exemple, les stocks représentent pour
les financiers une immobilisation de capitaux, un risque d’invendus (péremption, baisse de la demande, ...),
un espace de stockage immobilisé, des inventaires a faire, etc. Dans la chaine logistique, les gestionnaires
cherchent aussi a réduire les frais de transport en optimisant I’utilisation des moyens de transport. Les gains
de productivité sont recherchés tant dans le transport que sur les sites de production, en limitant par exemple
les temps improductifs de changement de série sur les équipements (julien 2008).

Les notions de Supply Chain et de Supply Chain management sont bien clarifiées au sein de ce chapitre.
Aussi, cette partie de 1’étude théorique nous a permis de comprendre au mieux la différence entre le SCM
et la logistique et d’avoir une meilleure vision les différents codts et délais sur lesquels va se reposer notre
étude dans les parties qui vont suivre.
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Chapitre 2 : La distribution

Le but de ce chapitre en un premier lieu est de clarifier la notion de distribution, de consolidation et les
plateformes de distribution appelées en anglais HUBS. En deuxieme lieu nous allons aborder le transport et
ses modes en mettant 1’accent sur les avantages et les inconvénients de chacun, ainsi que les différents
incoterms utilisés lors de la transportation de marchandise.

| La notion de processus de distribution

Le processus de distribution concerne la livraison des produits finis aux clients et reprend les questions
d’optimisation des réseaux de distribution, 1’organisation et le choix des moyens de transport, le choix du
nombre d’étages (ou d’intermédiaires) dans le réseau de distribution ainsi que le positionnement des
entrepOts et leur mode de gestion. Par exemple, les produits peuvent étre acheminés en nombre par train et
regroupés dans un entrepdt pour étre livrés ensuite par camion aux clients d’'une méme zone géographique,
en vue du meilleur compromis entre qualité de service et colt économique.

.1 La notion de HUB logistique

La notion de hub a été développée a l'origine par les grands opérateurs de messagerie internationale (FedEx,
DHL, UPS, TNT, etc.) qui doivent transporter de petits colis depuis n'importe quel point du globe jusqu'a
n'importe quel point du globe dans un délai trés court. Comme il est impensable de faire des livraisons
directes de chaque point vers chaque point car les codts de transports seraient prohibitifs pour des tres petites
quantités, ils ont créé des grandes plateformes de concentration et d’éclatement ; par exemple, FedEx
dispose d'un hub par grande zone géographique : une pour I'Amérique du Nord a Memphis, une pour
I'Europe a Roissy et une aux Philippines pour 1 'Asie. Tous les colis expédiés depuis une zone géographique
sont transportés sur le hub. On procéde a un tri par destination. Les colis sont ensuite transportés vers les
clients. Dans les cas des transports interzones, les colis passent d'un hub a l'autre. L'avantage de cette
structure est une réduction du nombre de routes a gérer ce qui permet d'obtenir un meilleur taux de
remplissage des moyens de transports tout en maintenant une fréquence élevée des livraisons. Cependant,
cette organisation n'est pas exempte d'inconvénients : les colis parcourent de plus longues distances qu'en
cas de livraisons directes et les manutentions sont complexes et colteuses. La figure ci-dessous démontre,
sur un exemple simple, que le passage par un hub permet de réduire considérablement le nombre de routes
a desservir. (Baglin, et al. 2013).

= 4
> @< =
—— 7 ,_/\ =

-2 )

= =
— P N
~ )
25 routes = 40 routes )

Figure 3: Exemple démontrant que le passage par un hub permet de réduire considérablement le nombre de
routes a desservir (Baglin, et al. 2013).
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Un des outils utilisés au sein des HUB est la consolidation qui selon (Stenger and Pooley 1992) «se référe
a la stratégie consistant a combiner plusieurs expéditions en un seul groupe» alors que (Hall 1987)la définit
comme «le processus de combinaison de différents objets, produits et utilisés a différents endroits et
Différentes fois, en charges de véhicules individuels »; Et finalement pour (Campbell 1990)la stratégie qui
«permet une expédition plus efficace et plus fréquente en concentrant de gros flux sur relativement peu de
liens entre les terminaux». Par conséquent, on peut conclure que la consolidation s’agit du regroupement
des flux physiques ou massification pour pouvoir bénéficier de 1’économie d’échelle en termes de codts.

Il existe trois moyens pour pouvoir procéder a une opération de consolidation :

— On consolide les stocks par transport direct en faisant appel au regroupement des commandes

— On consolide par moyen de transport

— On consolide en réseau en faisant appel au Cross Docking, HUB and SPOKE, Merge in Transit
et mutualisation.

1.2 Le transport

Selon (Baglin, et al. 2013) : Un produit fini livré au client passe par des étapes successives d'achat et
d'approvisionnement, de production et de distribution finale. Une opération commune prend place dans
chacune de ces étapes : I'opération qui consiste a transporter les flux physiques depuis les fournisseurs vers
les usines ol seront réalisées les opérations de fabrication, au sein méme des usines entre les différentes
ressources de fabrication et depuis les magasins de produits finis vers les clients finaux ou les entrep6ts de
distribution finaux. Le transport apparait donc comme un maillon indispensable de la chaine logistique qui
assure la liaison entre les différents étages du systeme logistique.

De maniére synthétique, un systéme de transport peut étre décomposé en plusieurs couches qui concourent
a la réalisation du service et qui sont :

— Les infrastructures (routes, voies ferrées, ports, aéroports)
— L’instrument du service

— L’objet du service

— Les installations des sites d'origine et de destination

Sites d'origine et de destination

Cargaison

UGHIEWIOU|

 Infrastructures

Figure 4 : Les différentes couches de transport (Baglin, et al. 2013)

On distingue plusieurs modes de transport. D’abord, les modes terrestres qui recouvrent la route, le fer ainsi
que la voie navigable. Aussi, le mode maritime qui achemine plus des trois quarts du trafic mondial des
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marchandises, pour le transport Maritime la conteneurisation représente 1’outil essentiel pour pouvoir
transporter les produits. Enfin, le mode aérien qui apparait faible comparé a celui du transport maritime,
mais il concerne généralement des produits de nature trés différente, caractérisés par une forte valeur
ajoutée. Le matériel informatique, médical, audiovisuel, téléphonique, les médicaments et les produits de
luxe (malles, valises, cosmétiques et parfums) représentent, de fait, la principale clientéle du transport
aérien. De ce fait, il représente environ la moitié de la valeur du commerce international et seulement
quelques pour cent du volume correspondant. (Baglin, et al. 2013)

On peut aussi faire appel a une combinaison de ses modes qui peut étre utilisée selon les besoins du
transporteur pour pouvoir délivrer la marchandise en temps convenu. Cette combinaison peut s’étendre a
deux modes (terrestre/maritime, terrestre/aérien, aérien/maritime) ou méme aux trois en méme temps. Ce
mode est appelé le transport intermodal. (Sunil and Peter 2013) Expliquent ce mode en détails dans leur
livre Supply Chain Management en le décrivant comme étant l'utilisation de plus d'un mode de transport
pour déplacer un envoi vers sa destination. Ils mettent aussi ’accent sur le role des conteneurs qui ont rendu
plus facile le transfert d’'un mode a un autre. Il est aussi I’un des modes les plus utilisé de nos jours. En
2001, l'activité intermodale a contribué a plus de 20 pour cent des recettes ferroviaires.

D’autres parts, les différents modes de transport utilisés présentent des avantages et des inconvénients. Les
caractéristiques qui permettent de les comparer telles que définit par (Baglin, et al. 2013) sont :

— Ladiversité ou le nombre de types de produits qu'il est possible de transporter.

— Lavitesse moyenne du transport depuis le point d'expédition jusqu'a la destination finale.

— L’accessibilité, qui fait référence a la question de savoir si le mode permet d'accéder directement
au client final ou au contraire nécessite le transfert vers un autre mode de transport pour livrer le
client.

— Le co(t du transport.

— La capacité d'une ressource de transport (un camion, un bateau ...).

— La flexibilité intermodale, autrement dit la possibilité de combiner facilement ce mode avec

d'autres.
produits
Route ++ + e = = ++
Fer + = = + + 4
Alr - ++ - -- - =
Eau + - = +4 ++ ++

Figure 5 : Comparaison entre les différents moyens de transports (Baglin, et al. 2013)

La figure 5 suivante synthétise les caractéristiques des différents modes.

1.3 Les Incoterms

Selon (Belloti 2012) « InCoTerms » est une abréviation anglo-saxonne de 1’expression International
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Commercial Terms (« termes du commerce international » ou « conditions Internationales de Vente » - «
CIV »). Ce terme résulte d’une codification des modalités d’une transaction commerciale mise en place par
la chambre de commerce internationale (CCI).

Chaque modalité, codifiée par trois lettres, est indissociable du lieu de livraison auquel elle s’applique. Les
Incoterms visent a fournir une série de régles internationales pour 1’interprétation des termes commerciaux
les plus couramment utilisés en commerce extérieur. lls définissent les obligations du vendeur et de
I’acheteur lors d’une transaction commerciale, le plus souvent internationale, mais qui peut également
s’établir entre des opérateurs nationaux ou communautaires. Ils concernent essentiellement les obligations
des parties a un contrat de vente, en ce qui concerne la livraison de la marchandise vendue, la répartition
des frais et des risques liés a cette marchandise, ainsi que la charge des formalités d’export et d’import.

Dans le cadre d’un contrat international, les incoterms définissent les obligations réciproques du vendeur et
de I’acheteur au regard des risques, des frais et des documents. IIs permettent de déterminer le transfert du
risque et des frais, mais pas le transfert de propriété. lls représentent un langage commun a la disposition de
commercants de langue et de pratiques commerciales différentes, auquel se référe le contrat de vente pour
préciser les points de transfert des frais et des risques et lister les documents qui sont a fournir par le vendeur
a I’acheteur. Leur utilisation contribue a réduire les malentendus et les risques de conflits entre vendeurs et
acheteurs.

La référence aux Incoterms n’est pas obligatoire. En conséquence, dans le cas ou I’on souhaiterait y faire
référence, il convient de le préciser clairement dans le contrat de vente. En effet, les Incoterms ne définissent
pas le transfert de propriété, le droit applicable au contrat, la juridiction compétente en cas de litiges et la «
force majeure », tous points a préciser dans le contrat de vente entre les parties.

Les Incoterms sont classifiés de la fagcon suivante :

— Enfonction de la famille : les Incoterms sont répartis en quatre familles, la famille des « F », la famille
des « C », la famille des « D » et la famille des « E »

— Enfonction du risque : une premieére distinction portant sur les risques permet de classer les opérations
en vente au départ, auquel cas la marchandise voyage sur le transport principal aux risques et périls
de I’acheteur (abréviation : VD). Aussi, vente a I’arrivée, auquel cas la marchandise voyage sur le
transport principal aux risques et périls du vendeur (abréviation : VA).

— En fonction des modes de transport : la distinction porte sur les Incoterms maritimes, donc
exclusivement réservés au transport maritime de port a port et ceux utilisés pour tous les modes de
transport : aérien, terrestre, maritime deés lors que ce dernier s’inscrit dans un transport multimodal.

Par conséquent, on conclut que parmi ces onze Incoterm :

— Quatre sont des incoterms exclusivement maritimes (FAS, FOB, CFR, CIF) ;

— Sept sont des incoterms tous modes de transport (EXW, FCA, CPT, CIP, DDP, DAT, DAP). C’est
cette présentation qui est retenue ci-apres.

— Huit sont des Incoterms de « vente au départ » (VD) : EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, CIF, CPT, CIP

— Trois sont des Incoterms de « vente a I’arrivée » (VA) : DAP, DAT, DDP.

Le tableau 2 ci-dessous énumere les onze incoterms, leurs familles, leur risque et leur mode de transport.
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Chapitre 2 : La distribution

Ce chapitre nous a permis de clarifier le processus de distribution et d’acquérir des informations solides en
matiére de centres de distribution, moyens de transport et Incoterms pour pouvoir fréquenter le
département de distribution de Schlumberger et Cameron sur de bonnes bases.
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Chapitre 3 : Outils utilisés lors de la résolution de la
problématique

Dans ce chapitre nous allons aborder les outils que nous avons utilisés pour résoudre notre problématique,
leurs domaines d’application et comment les utiliser.

| Ladémarche DMAIC

Le modéle DMAIC est une approche de résolution de problémes complexes composé de cing phases :
Définir, Mesurer, Analyser, Innover (en anglais le terme exact est Improve qui signifie avant tout Améliorer)
et Contréler. (MAKHLOUF and HENNION 2016) (Voir Annexe 3). Maurice Pillet décrit les étapes de la
démarche comme suit :

1.1 Définir
En fait, cette étape comprend deux sous-étapes majeures. La premiére consiste a déterminer le sujet de
travail le plus adapté dans le cadre de la stratégie de ’entreprise, et la seconde vise, une fois le sujet
sélectionné, a réaliser un état des lieux en se posant clairement des questions concernant 1’objectif, le
périmétre, les intervenants et le planning du projet. Cette étape doit permettre de rédiger la charte du projet
qui définit clairement les acteurs du projet, le cadre du projet et les objectifs a atteindre

Par conséquent lors de cette étape de la méthode nous commengons par formaliser le processus étudié (en
le décrivant d’une fagon détaillée et en le cartographiant), ensuite il faut identifier 1’état actuel du processus
(en précisant I’historique du probléme). Enfin, identifier 1’état souhaité (en énumérant les objectifs qu’on
veut atteindre et les résultats qu’on veut obtenir suite a ce projet).

Lorsque tous ces points sont validés, on peut passer a la deuxieme étape « Mesurer ». Cependant, il est tout
a fait possible que les connaissances acquises dans les étapes suivantes remettent en question la charte du
projet et qu'un rebouclage sur I’étape « Définir » soit nécessaire.

1.2 Mesurer

Cette étape a pour objectif d’évaluer correctement la situation actuelle de la performance des processus
impliqués par comparaison avec les différentes exigences des clients. Elle peut se décliner en deux actions
majeures :

— Valider les processus de mesure, cela consiste a vérifier que la chaine de mesure utilisée n’est pas
déja une source importante de variabilité. Pour cela, aprés avoir vérifier le rattachement de
I’instrument a la chaine d’étalonnage, on vérifie également que la variabilité due aux défauts de
répétabilité (plusieurs mesures d’un opérateur) et de reproductibilité (plusieurs opérateurs) n’est pas
trop forte.

— Récolter des données permettant d’évaluer la performance du processus, avant de commencer a
modifier quoi que ce soit intéressant le processus, il faudra avoir analysé la situation actuelle. Pour
ce faire, il faudra disposer de données fiables sur lesquelles on réalisera des tests statistiques.
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1.3 Analyser

Cette partie nous permettra d’analyser les données obtenues dans 1’étape précédente, afin d’identifier les
causes d’une grande partie des dysfonctionnements. Par conséquent, cette étape joue le role d’entonnoir a
causes. Lors de cette phase, on ne cherche pas a apporter de modification au processus, mais & comprendre
les régles qui régissent son fonctionnement. Pour cela, on proceéde a deux types d’analyse :

— Une analyse descriptive des caractéristiques observées, afin de détecter d’éventuelles anomalies.

— Une analyse relationnelle, afin de comprendre la source des dysfonctionnements du processus.
Apres avoir mis en évidence les principales causes de variation par les analyses statistiques que 1’on a
réalisées sur les données récoltées lors de I’étape « Mesurer », il faut désormais hiérarchiser les causes afin
de connaitre quels sont celles sur lesquels les efforts les plus importants devront étre apportés lors de I’étape
Innover/Améliorer.

1.4 Innover/améliorer

Aprés avoir déterminé les sources potentielles de la dispersion lors de I’étape d’analyse, il s’agit maintenant
d’améliorer le processus afin de le centrer sur la cible et de diminuer le nombre des dysfonctionnements.
C’est a cela que cette étape d’amélioration s’emploie. Elle peut se dissocier en quatre phases :

— Une phase de créativité dans laquelle le groupe de travail doit imaginer les solutions que 1’on peut
apporter pour atteindre 1’objectif

— Une phase d’expérimentation pour ajuster les parameétres du processus

— Une phase d’analyse des risques

— Une phase de planification des changements
L’étape Innover/Améliorer doit commencer par une synthése des connaissances acquises au cours des étapes
précédentes. De nombreuses analyses ont été conduites afin de réduire le nombre des causes potentielles. 11
est indispensable de rappeler au groupe de travail les principales conclusions auxquelles on est arrivé aprés
ces analyses, les certitudes que 1’on a et les interrogations qui persistent.

Si, dans les étapes précédentes, on s’est interdit de modifier la configuration du processus pour ne pas
perturber la saisie des données, il faut ici au contraire imaginer les modifications qui peuvent étre apportées
au processus pour atteindre 1’objectif fixé en début de projet. Ce peuvent étre des modifications
technologiques importantes, mais aussi des modifications sur le niveau des causes pour ajuster la sortie du
processus. Les outils utilisés dans cette phase seront les suivants : Le déballage d’idées pour développer la
créativité du groupe et générer un maximum de solutions potentielles, et les outils de classification
permettant de choisir parmi les différentes solutions proposées les plus prometteuses, qui seront testées.

Cette phase de génération de solution est suivie d’une étape trés importante : la phase expérimentale, ou il
faudrait valider les solutions dans le but de trouver la meilleure configuration des facteurs et prouver
statistiquement I’amélioration apportée. Une fois la solution retenue, on doit en planifier la mise en ceuvre.
On doit considérer également les différentes taches a réaliser et leurs liaisons afin de pouvoir réaliser un
Gantt. Aussi, on doit identifier un responsable, une production, un délai et un codt. (Voir Annexe 8).

25



Chapitre 3 : Outils utilisés lors de la résolution de la problématique

1.5 Contrbler

Le processus ayant été amélioré lors de 1’étape 4, il faut désormais tout mettre en ceuvre pour garantir que
ces améliorations seront maintenues et que le processus ne se dégradera pas. Cette étape va donc consister
a mettre en place la structure permettant de mettre « sous controle le processus ». Les outils de base de cette
étape seront la documentation du poste de travail et les cartes de controle.

Il Analyse des 5M du processus

Un des outils d’analyse parmi les plus utilisés est le diagramme en aréte de poisson (diagramme d’Ishikawa)
ou on identifie cinq causes fondamentales :

— Main-d’ceuvre directe ou indirecte du processus.

— Moyens mis en ceuvre (machine, outillage).

— Meéthodes retenues pour la conduite du processus.

— Matiéres utilisées.

— Milieu dans lequel le processus évolue.
En effet, avant de mettre en place de grosses améliorations on doit chercher & maitriser les causes des
dysfonctionnements. (Pillet 2004)

De plus, un diagramme causes/effets peut étre utilisé pour (Hohmann 2006):

—  Structurer une recherche de causes

— Comprendre un phénoméne, un processus, par exemple les étapes de recherche de panne sur un
équipement, en fonction d’un ou plusieurs symptomes

— Analyser un défaut en remontant 1’arborescence des causes probables pour identifier la cause racine

— Identifier I’ensemble des causes d’un probléme et sélectionner celles qui feront 1’objet d’une
analyse poussée, afin de trouver des solutions

— Servir de support de communication et de formation

La figure en Annexe 9 représente le diagramme d’Ishikawa.

111 DELPHI

Le DELPHI est une méthode qualitatif basée sur 1’opinion des experts collectées par le bais d’un
questionnaire formel®.

111.1 Définition et objectifs de la méthode
La méthode DELPHI est une méthode visant & organiser la consultation d’experts sur un sujet précis,

4 Les informations concernant la méthode DELPHI sont tirées d’un dossier documentaire de I’université de
Lorraine.
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souvent avec un caractere prospectif important.

Le terme « expert » ne doit pas faire croire que cette méthode est réservée a la consultation d’autorités
scientifiques de haut rang. Il faut entendre par « expert » toute personne ayant une bonne connaissance
pratique, politique, 1égale ou administrative d’un sujet précis et ayant une 1égitimité suffisante pour exprimer
un avis représentatif du groupe d’acteurs auquel elle appartient. Dresser la carte des acteurs peut aider a
identifier ces experts.

La méthode DELPHI a pour but de rassembler des avis d’experts sur un sujet précis et de mettre en évidence
des convergences et des consensus sur les orientations a donner au projet en soumettant ces experts a des
vagues successives de questionnements, qui générent des avis qui permettent de consolider les orientations
a donner a un projet. Cette méthode trouve toute son utilité la ou de nombreuses incertitudes pesent sur la
définition précise d’un projet et ou de nombreuses questions se posent quant & son opportunité et sa
faisabilité. Elle apporte un éclairage des experts sur ces zones d’incertitude en vue d’une aide a la décision
et d’une vérification de I’opportunité et de la faisabilité du projet.

I11.2 Les acteurs
Deux types d’acteurs interviennent dans cette méthode : les analystes et les experts.

Les analystes sont chargés d’organiser le dispositif DELPHI, c’est a dire : de sélectionner les « experts » ;
de rédiger les versions successives des questionnaires ; d’analyser et d’exploiter les résultats.

Les experts sont les personnes qui seront consultées durant le processus DELPHI. Le choix de ces experts
doit tenir compte de leur :

— Connaissance du probléme visé ;

— Légitimité par rapport au groupe d’acteurs qu’ils pourraient représenter ;

— Disponibilité durant le processus DELPHI ;

— Indépendance par rapport a des pressions commerciales, politiques ou autres.
Le nombre d’experts n’est pas figé. Il dépend en fait de 1’étendue de la carte des acteurs du projet. Plutot
que la quantité, il importe ici de veiller a la représentativité et la légitimité.

111.3 Mise en ceuvre de la méthode

La méthode DELPHI est en apparence relativement simple a mettre en ceuvre. Toutefois, elle requiert de la
part des analystes des compétences éprouvées en matiére de rédaction et de traitement de questionnaires.
Elle demande également une excellente connaissance du probleme ou du projet visé par le DELPHI, tant
pour la rédaction des questionnaires successifs que pour 1’interprétation et la consolidation des résultats.
L’idéal est de disposer d’une équipe interne disposant de ces deux compétences ou d’externaliser la
compétence méthodologique tout en gardant en interne la compétence sur le fond.

La méthode DELPHI demande des ressources de rédaction, de traitement et d’analyse de questionnaires.
Ces ressources peuvent étre humaines mais supposent 1’aide de moyens informatiques quand le nombre
d’experts s’élargit et que le traitement manuel n’est plus possible. Différents logiciels peuvent aider a ce
traitement : logiciels d’analyse textuelle qualitative, logiciels davantage orientés vers la statistique
descriptive (comme Excel) ou vers la statistique analytique (comme SAS ou SPSS). Il importe, & ce niveau,
de choisir des outils logiciels parfaitement maitrisés par les analystes.
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Par ailleurs, le questionnement des experts se fait sur base de questionnaires écrits a questions ouvertes et
fermées. Les questionnaires sont envoyés individuellement aux experts et non pas administrés en groupe
afin d’éviter les phénoménes d’influence liés au groupe.

Les étapes de la mise en ceuvre de la méthode sont décrites en Annexe 7.

IV La méthode QQOQCCP

Le sigle QQOQCCP (pour « Qui fait Quoi ?, Ou ? Quand ? Comment ? Combien ? et
Pourquoi ? »), Egalement connu sous le sigle mnémotechnique CQQCOQP, est une méthode empirique
qui propose une démarche de travail fondée sur un questionnement systématique pour bien définir une

problématique.

Le tableau 3 ci-dessous résume les questions posées dans le cadre de cette démarche.

Tableau 2:QQCQCCP

Qui Description des exécutants, acteurs ou personnes concernées : Qui est concerné ? Qui a le probleme ?
Responsables, victimes, acteurs, unité de production, services, clients, opérateurs, fournisseurs, etc.

Quoi ? Description de Il'activité, de la tdche ou du probléme : De quoi s'agit-il ? Quel est I'état de la situation ?
Actions , procédés, objet et opération

ou? Description des lieux : Ou cela se produit-il et s'applique-t-il ? Ou le probléme apparait-il ? Dans quel lieu ?
Lieu, local, distance, service, atelier et poste

Quand ? Description des temps : Depuis quand avez-vous ce probléme ? Quand cela apparait-il , Mois, jour, heure,
moment, périodicité, fréquence, prévisibilité, Durée et planning.

Comment ? | Description de la maniére ou de la méthode : De quelle maniéere ? Dans quelle condition ou circonstance ?
Méthode, mode opératoire, organisation du travail, procédures, réglements, consignes, équipements, matiere
premiére, etc.

Combien ? | Cette question expose le besoin de connaitre un nombre ou une valeur : De combien de temps disposez-vous ?
Combien de personnes avez-vous consulté ? Quel budget prévoyez-vous pour ce projet ? Quelle est votre
fréquence de renouvellement ?

Pourquoi ? | Cette question permet d’aller chercher les causes, les raisons qui ont mené au probleme.

En résumé ce chapitre nous a permis de décrire au mieux les outils que nous allons employer pour le
traitement de la problématique. Plus précisément la démarche DMAIC qui va nous permettre de structurer
notre projet en passant par les différentes étapes : définir, mesurer, analyser, innover et contrdler ou & chaque
étape nous allons faire appel a un des outils précédemment énoncés dans le développement du chapitre.

En fin de partie, nous pouvons dire que nous disposons du bagage académique nécessaire pour le traitement
de la problématique. Les notions de SC, SCM, logistique et distribution sont bien clarifiées. Aussi, le cadre
et le domaine d’application des outils sollicités lors de 1’étude sont bien définis.
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Partie 2 : Etude de ’existant

Par sa taille et sa position dans le marché, Schlumberger dispose d’une des Supply Chain les plus complexes
dans le monde de I’industrie parapétroli¢re. La multinationale, posséde un nombre énorme de fournisseurs
(pour les services et le matériel) et de clients. Elle dispose aussi d’un réseau de distribution extrémement
complexe.

Par conséquent, pour bien comprendre le fonctionnement de I’entreprise nous Nous sommes intéressés en
un premier lieu a son histoire et son organisation (chapitre 1). Ensuite, nous dédions tout un chapitre pour
décrire le processus de distribution au sein de la multinationale (chapitre 2).

Le troisieme chapitre de cette partie, est consacré a Cameron Algérie. Nous allons aborder une bréve histoire
de I’entreprise. Ensuite évaluer 1’état d’avancement du projet de son intégration, mené par Schlumberger
depuis son acquisition en 2016. Aprés, nous passons a son organisation et son fonctionnement.

Cela a été fait par le biais de la fréquentation, consultation et I’accompagnement des différents membres des
départements de distribution et de logistique chez Schlumberger Algérie et Cameron Algérie respectivement
et en ayant recours aux documents des entreprises.

Chaque étape du processus de distribution a été aussi cartographiée pour cerner au mieux tous les enjeux de
la problématique et explorer au maximum toutes les pistes.
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Chapitrel : Présentation de Schlumberger Limited

Le but de ce chapitre est de présenter Schlumberger, son histoire et son organisation. Aussi de parler de la
transformation par laquelle elle passe actuellement dans le cadre de la politique d’amélioration continue.
Enfin, nous allons cléturer ce chapitre par la fonction support de distribution, les acteurs la prenant en charge
leurs roles et responsabilités.

| Présentation et histoire de Schlumberger Limited

Schlumberger est le leader mondial de I’industrie parapétroliere. La multinationale fournit le rang le plus
varié de services et produits pour I’industrie pétroli¢re partant de I’exploration, production et développement
des réservoirs jusqu’aux solutions d’informations les plus avancées.

L’histoire de Schlumberger commence en 1926 sous le nom de PROS (Société de prospection électrique)
avec une idée innovante de deux fréres ingénieurs, Conrad et Marcel Schlumberger. L’idée consistait en la
mesure de la résistivité des sols pour pouvoir en tirer la nature des roches et a été développée par la suite en
inventant des outils permettant la mesure en temps réel et de maniére continue lors du forage d’un puit de
pétrole.

PROS a commencé en premier lieu par effectuer des prospections de surface pour la recherche des richesses
minérales. En 1927, les fréres Schlumberger ont réussi la premiére prospection électrique sur un puits de
pétrole sur le site de Pechelbronn ce qui constitue une révolution dans le secteur d’activité pétroliére.

Cette premicre a permis a la firme d’étendre son activité dans le monde entier en créant plusieurs branches
offrant son service a de grandes compagnies pétrolieres plus particulierement aux Etats-Unis d’ Amérique.

Les freres Schlumberger ont aussi mis au service du secteur pétrolier la diagraphie du cable « Wireline
Logging », une technologie largement utilisée permettant la mesure d’une variété de paramétres de la roche
et non seulement la résistivité. Et c¢’est en 1956 que I’entreprise a adopté le nom de Schlumberger Limited
en étant un Holding regroupant toutes les branches de Schlumberger. D’autre part, La multinationale a
toujours adopté une stratégie de recherche et développement trés intense pour pouvoir proposer le meilleur
de la technologie a ses clients et d’étre en avance par rapport a ses concurrents donc elle a créé le premier
centre de recherche et développement en 1948 au Connecticut. Des années apreés, elle crée un autre sous le
nom de Cambridge Research Center qui devient en 2012 Gould Research Center en I’hommage du CEO de
Schlumberger Limited Andrew Gould (dirigeant entre la période 2003-2011).

De nos jours, la multinationale est présente dans plus de 85 pays employant plus de 100000 personnes,
disposant de trois bureaux principaux dans des villes différentes (Houston, Paris, et la Haye) et dirigée par
Paal Kibsgaard. Son chiffre d’affaire sur ’exercice 2013 est de 45,27 milliards de dollars avec un résultat
net de 6,7 milliards de dollars.
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Il Organisation de Schlumberger dans le monde

Digne de son nom de multinationale 1’entreprise est présente dans cing continents et pour mieux gerer son
activité elle s’organise autour du monde en cinq zones (Areas) comportant chacune un ensemble de régions
(Geomarkets).

Le but de cette structure géographique au-dela de la bonne gestion est de créer des sous entités de I’entreprise
autonomes capables de s’adapter a I’environnement ou elle évolue en adoptant un mode de management
propre a la nature de la zone géographique et en respectant la l1égislation des pays ou elle exerce son activité,
tout en sauvegardant les valeurs communes de Schlumberger. Aussi, dans le but de rester proche de ses
clients pour pouvoir leur assurer une bonne qualité de service.

Les différentes zones de Schlumberger sont les suivantes :

— Europe et Afrique -Europe & Arica(EAF)-

— Ameérique latine -Latin American(LAM)-

— Moyen orient et Asie -Middle East & Asia (MEA)-

— Ameérique du Nord -Norah American (NAM)-

— Russie et Asie Centrale -Russisa & Central Asia (RCA)

Le schéma de la figure suivante est la représentation de la répartition des zones de Schlumberger :

Schilumberger
—— T _/
——
- Europe(EU)
I
[ North Africa o _ _ _
- Geomarket [ Algeria H Tunisia H Libya ]—{ Niger H Mali ]
(NAG)
—
—————————
Nigeria & the
1 Gulf of
Guinea (NGA)

= Norway/
Danmark (NOR)

| | Sub-sahara
AFRICA (SSA)

il

Figure 6: Les Zones de SCHLUMBERGER LIMITED

Ajoutée a la répartition géographique pour une meilleure gestion globale, L’entreprise gére les différents
services aux puits qu’elle propose en les classant en 3 + 1 principales classes, selon la nature du service
qu’elle propose a ses clients. Donc elle consolide 1’ensemble de ses services en quatre groupes incluant
chacun un ensemble de segments.
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Les groupes de Schlumberger Limited (Voir Annexe 10) sont les suivants :

— Groupe de caractérisation du réservoir pétrolier : regroupe 1’ensemble des services concernant
I’étape de 1’exploration, donc les opérations permettant de révéler 1’existence des réservoirs de
pétrole.

— Groupe de forage : regroupe l’ensemble des opérations succédant I’exploration permettant
d’atteindre le réservoir.

— Groupe de production : I’ensemble des services donnant assez d’informations sur la nature de la
charge du réservoir pour pouvoir permettre au client une production optimale

— Groupe Cameron : prend en charge les services exigeant du matériel de contrdle de pression a
plusieurs étapes du processus d’exploration de production pétroliére

11 Transformation de Schlumberger

Consciente de I’incertitude de I’environnement dans lequel elle évolue et de I’intensité de la concurrence,
Schlumberger opte souvent pour des stratégies dynamiques qui lui permettent de faire face aux enjeux du
secteur d’activité d’ou le choix de la transformation des processus internes dans une optique d’amélioration
continue par laquelle elle passe actuellement.

La vision de I’entreprise est celle de rester la meilleure compagnie dans son secteur d’activité en s’alignant
avec les perturbations extérieures et la volatilité de 1’offre et de la demande de son environnement. Par
conséquent, elle adopte une politique d’amélioration continue mais en sauvegardant toujours ses principales
valeurs, main d’ceuvre, technologie et profit.

I11.1 Envergure de la transformation, objectifs et conducteurs

La transformation de Schlumberger est un programme qui s’étalera sur plusieurs années ayant comme
objectifs :

— L’excellence opérationnelle (réduire le capital travail de 25%)

— Une meilleure exploitation des équipements (estimée a 100%)

— Améliorer la productivité du personnel (estimée a 20%)

— Réduire les codts des fonctions supports et toute autre transaction monétaire (estimée a 20%)

La transformation agit & des niveaux trés différents et pour assurer une bonne intégration de ce qu’elle
implémente I’entreprise utilise quatre conducteurs de performance :

— Systeme Management : En charge de la communication des lignes directrices et décisions globales.

— Organisation : Assure le bon déroulement du changement des processus, en mettant en place les
ressources matérielles nécessaires.

— Technologie de I’information : permet de concrétiser ce qui est décidé sur papier.

— Mentalité : consiste a préparer les ressources humaines aux changements en assurant les formations
nécessaires.
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111.2 Optimized Shared Services (OSS)

Dans une suite logique du déploiement de la politique de transformation de Schlumberger, I’ensemble des
fonctions supports ont été rassemblées sous le toit d’un seul département appelé OSS.

La création d’OSS vient comme le premier pas vers la centralisation des fonctions supports pour bénéficier
de I’économie d’échelle sur plusieurs niveaux et standardiser 1’ensemble des processus, activités et
opérations pour un bon management qui permettra de réduire les colts directes et indirectes de ’entreprise
da a son évolution intense ces cinq derniéres années avec 1’acquisition de plusieurs nouvelles entreprises.
Enfin, le but d’OSS est de simplifier I’interface entre les entités opérationnelles (celles qui prennent en
charge les services pétroliers de Schlumberger) et les fonctions supports. Ces fonctions qui permettent a la
multinationale d’assurer la pérennité de son personnel et son activité sont les suivantes :

— HSE (Health, Safety & Environment)
— Légal

— Information Technology(IT)

— Ressources Humaines

— Vente

— Sourcing & Procurement

— Distribution

11.2.1 La distribution

La distribution est une fonction clé qui couvre la logistique et la gestion des stocks. Ses objectifs premiers
sont la bonne gestion des codts, des délais et la qualité de service.

On remarque que la structure du département (voir Annexe 11) est composée de quatre équipes exercant
leurs fonctions sous la direction d’un Manager.

Les roles et responsabilités de chaque entité de la structure sont les suivants :

o Distribution Geomarket Manger :
— Gérer les activités de logistique et d'entreposage dans le GM® pour assurer la livraison des
marchandises au bon endroit en optimisant les délais et les codts
— Fournir une visibilité aux segments sur les livraisons du matériel au GM
— Optimiser I'empreinte de I'entrep6t et le niveau d'inventaire dans le GM
— Améliorer la performance de la distribution, diriger le plan d'amélioration continue de la
performance et développer les compétences de ses équipes de travail.
e Segment Distribution Leader :
— Point de liaison unique pour les segments sur les livraisons assignées
— Suivre et assurer la liaison avec les différents acteurs impliqués pour accélérer la satisfaction
du besoin des segments
— Surveiller les performances de niveau de service et les codts logistiques internationaux

> GM: Geomarket
33



Chapitrel : Présentation de Schlumberger Limited

e Equipe d’Import/Export :

— Assurer l'exactitude et la conformité de la documentation d’import et d’export

— Donner le feu vert pour le transfert de marchandise

— Liaison avec le sous-traitant du dédouanement et les autorités locales
e Equipe Material Management :

—  Gérer le réapprovisionnement en certain type d’équipement

— Surveiller le niveau des stocks (stock de sécurité)

— Effectuer des activités d'entreposage et surveiller la performance

— Planifier avec le Manager du département de distribution 1’entreposage du matériel.
e Equipe logistique :

— Organiser toutes les activités de logistique dans le pays et surveiller les colts logistiques.

IV Schlumberger Algérie

L’ Algérie est le ceeur battant du NAG Geomarket qui regroupe aussi la Lybie, la Tunisie, le Mali et le Niger,
vue le chiffre d’affaire qu’elle enregistre, dépassant 60% du globale de la région. Le siége social de
Schlumberger Algérie se situe a Alger, a la zone d’activité d’Amara de Cheraga, route d’Ouled-Fayet.

Schlumberger est présente en Algérie depuis 1955. Elle exerce son activité sous le toit de plusieurs entités
légales. Les deux plus grandes entités de Schlumberger sont :

— Compagnie d’Opérations Pétroliéres Schlumberger (COPS)
— Services Pétroliers Schlumberger (SPS)

Les autres entités sont des JV avec SONATRACH ou des entités qui ne sont pas supportées par les mémes
organismes supports.

Le schéma de Castagne (voir Annexe 12) représente encore mieux 1’activité de Schlumberger Algérie

Cette partie du travail, nous a permis d’avoir une vision globale sur le fonctionnement de Schlumberger
Limited et Algérie. La politique, la culture et la stratégie de I’entreprise sont bien clarifiées a ce stade du
projet ce qui va nous permettre d’aligner par la suite notre travail en fonction de la perspective et la vision
de I’entreprise.
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Il est utile de décrire en un premier lieu le processus de 1’expression du besoin du client interne et la maniere
dont la commande est passée au fournisseur adéquat.

| Processus d’expression du besoin et approvisionnement

Dans cette partie, on parle principalement de ’expression du besoin en produits nécessaires pour
I’accomplissement des services représentant le cceur de métier de 1’entreprise ou le client interne (segment
de SLB) et les gestionnaires de stocks sont les acteurs principaux. Les segments de Schlumberger
s’approvisionnent en trois types de produits :

— Les consommables (M&S) : sont les articles et piéces de rechange nécessaires au fonctionnement
de I’entreprise et qui sont non réutilisables, achetés sur la base d’observation de la variation des
stocks (consommation du segment).

— Atrticles spécifiques : (Financial Inventory) : tout produit ayant une caractéristique particuliére tel
que les produits dangereux (explosifs, produits chimiques, sources radioactives, etc.)

— Machines et unités (Assets) : tout matériel lourd tel que les machines de forage et les camions de
caractérisation aux puits utilisés dans le cadre d’un projet et dont la valeur est extrémement
importante.

Les M&S et Inventory sont classifiés en trois catégories :

— Catégorie 1 (CAT1, Down for parts) : piéces nécessaires pour la réparation d’un équipement qui est
soudainement tombé en panne, et dont la prévision du besoin n’est pas possible.

— Catégorie 2 (CAT2, High runners & repeaters) : tout matériel dont la consommation est plus au
moins réguliére, I’approvisionnement se fait sur la base de I’historique de la consommation du
produit.

— Catégorie 1 (CAT3, Special Project) : des équipements dont le segment a besoin dans le cadre d’un
projet spécifique, pour un client spécifique.

On les classe de cette maniére non seulement pour des raisons de caractéristiques et de politique
d’approvisionnement mais aussi, pour des raisons financiéres, car chaque type ou catégorie suit une
procédure de payement différente. Ainsi, nous remarquons que pour les articles achetés de catégorie 3, sont
payeés a la consommation, tandis que pour les articles restant le payement se fait dés I’arrivée aux différents
entrepOts de I’entreprise.

L’approvisionnement des articles et équipements se déclenche par la passation de commande a 1’équipe
chargée de la gestion des stocks. Ainsi, les gestionnaires de stocks se basent sur le Sourcing Replenichement
Tool (SRT)® pour chercher des opportunités d’approvisionnement des stocks voisins (FMT/FAT). Dans le
cas ou le SRT ne présente aucune opportunité d’approvisionnement FMT/FAT, les gestionnaires de stock

6 Le SRT est L’ERP de la gestion des stocks a Schlumberger
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entament la démarche pour un approvisionnement auprés des fournisseurs externes ou internes approuveés
(Approved Supliers List-ASL)’.

D’abord, les gestionnaires de stock créent une liste d’achat appelée Shopping Card (SC) a partir de
Schlumberger Web Procurement System (SWPS), PERP mis en place pour 1’approvisionnement qui
spécifiera les produits & commander et les fournisseurs approuvés. Une fois que la SC est validée par le
département finances et les clients concernés, elle se transforme en un bon de commande (PO) ayant une
référence, servant la reconnaissance du segment en question, et un moyen de tracabilité tout au long de la
chaine de valeur. Ce méme PO, est envoyé a partir de ’ERP SWPS a I’adresse email du fournisseur
sélectionné, dans [D’attente de son retour. Cette procédure donnera naissance au pProcessus
d’approvisionnement par le biais du GOLD.

Il GOLD (Global Oilfield Logistics & Distribution)

Centre de distribution et de logistique implémenté en 2002 qui permet de coordonner, de contrdler et
d’organiser les opérations logistiques d’acquisition des équipements et toute sorte de produits qui vérifient
les conditions suivantes :

— Lacommande passe par le systéme SWPS

— Lacommande est internationale

— Le besoin est un produit et non pas un service

— Le fournisseur a une identité ASL dans le systéme.

Si la commande passée ne Vérifie pas une des conditions précédentes elle sera qualifiée de Non Gold (voir
Annexe 13). Les Achats Non Gold représentent 5% du total. Le but de 1’entreprise est de les minimiser
encore plus pour des raisons de tragabilité et pour une meilleure gestion des codts.

Il existe quatre organismes responsables de 1’achat des produits auprés des fournisseurs de Schlumberger,
Qilfield International Equipement and Supplies, Petroleum Equipement & Supplies, Schlumberger
Reservoir Products et Schlumberger Technology Corporation.

1.1 Avantages et inconvénients du GOLD

Le GOLD permet d’optimiser le processus d’approvisionnement et de distribution a partir de :
— Laconsolidation des commandes avant expédition a la location de réception (économie d’échelle)
— L’utilisation du moyen de transport le plus optimal on se basant sur le type de la commande
(urgente/ standard) et le choix des meilleures offres de transport, en ayant des contrats avec les 3PL
a long terme.
— Lagestion des fournisseurs qualifiés et approuvés (ASL).
— Lacentralisation de la distribution permettant un bon niveau de standardisation des processus dans
toutes les zones.
Parmi les inconvénients du HUB, il faut avoir un flux physique assez important pour atteindre le seuil de
rentabilité de ce dernier.

7 ’ASL est Le panel fournisseurs de Schlumberger
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1.2 Composantes logistiques du Gold

Le GOLD se compose d’un ensemble de centres de distribution et de ressources humaines.

Les centres de distribution représentés dans I’Annexe 15, constituent le Réseau mondial du GOLD (GOLD
GLOBAL NETWORK) qui est un ensemble de plateformes(HUB) prenant en charge les processus de
transport, de consolidation et de stockage (voir Annexe 17). Les différents HUBS sous-traitent la fonction
de distribution aux compagnies logistiques mondiales, considérées comme les « best-in-class dans les
régions respectives (DHL, Expeditors, Aramex, etc.).

Les ressources humaines, appelées aussi Hub Logistics Specialists (HLS) représentent le point focal de
contact, au niveau du HUB. Elles se chargent de la communication avec les différentes locations
Schlumberger, la réception des commandes GOLD, la supervision des taches sous traitées par les 3PL au
sein du HUB, telles que :

— La collecte des commandes aupres des fournisseurs

— Dédouanement au niveau de la source

— Gestion des stocks par le biais du systétme GOLD au sein du HUB

— Informer la zone qui va recevoir la commande une fois que la marchandise est expédiée

Dans notre cas on traitera les achats GOLD car, ils représentent la quasi-totalité du matériel acheté par
Schlumberger

I11 Description du processus de distribution (END TO END process)

Une fois que le besoin est exprimé et que la commande est lancée, on passe au mouvement de ce matériel
depuis la zone de préparation jusqu’a la zone de réception. Le département de distribution veille a
I’accomplissement et a la bonne exécution de ’END TO END process.

I11.1 Les objectifs de PEND TO END Process

Le design de ce processus, rentre dans la politique de transformation de 1’entreprise. De ce fait, il vise &
améliorer la qualité de service tout en optimisant le stockage et les codts de la distribution par le biais de :

— La garantie d’une meilleure visibilité du processus aux clients internes : les segments seront
capables de suivre en temps réel leurs commandes par instauration d’une plateforme IT nommée «
TMO : Track My Order ».

— La grande fiabilité des estimations des délais de mise en ceuvre : pour permettre aux segments de
bien planifier leurs missions.

— L’optimisation des LEADTIMES (Le but est de les réduire de 25% en assurant une grande réactivité
de I’équipe de logistique)

— L’amélioration de la fonction gestion des stocks (Materials Management), en optimisant le niveau
des stocks (réduction de 25%) en ayant les bonnes quantités au bon moment. Ainsi que
I’optimisation des conditions d’entreposage selon les spécificités des produits.

— Laréduction de 10% les colts de la distribution locale et internationale en faisant appel a la bonne
conception des réseaux de distribution.
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Pour mieux gérer I’END TO END process, Schlumberger 1I’ordonnance selon 7 principaux sous processus
appelés LEG, illustrés dans la figure ci-dessous.

I|| | ’b[ .. = Wy
| S0 B — _,K'hne LS
L"&PPLI'ERE y - '
Leg 1 and 2 Leg ), 4 and 5 Leg 6 and 7
Procurement LT (SPDy Intemational Distribution LT Local Distribution LT
Leg 1: Order Leg 2 Transport Leg 3.0: Leg3.1: Leg4: GL leg32 } Legh: Leg&: Customs Leg 7: Local
Readiness from Supplier fo HUB, H2H Conzol. . Booking f Shipping dearance transpaortation

Figure 7: Les LEG composant le END TO END Process

— LEGL : préparation de la commande

— LEG2 : transport au HUB

— LEGS3: consolidation et réservation

— LEG4 : donner le feu vert pour le transport de la marchandise
— LEGS5 : transport international

— LEGS6 : dédouanement

— LEGT7 : transport domestique

111.2 LEG1/LEG2 (Processus préparation de la commande et transport
au HUB)
Le HUB attendra dans cette étape la préparation de la commande par le fournisseur pour pouvoir aller la
récupérer ou attendre que le fournisseur la délivre selon les incoterms et les closes prévues dans le contrat.

La figure ci-dessous représente une cartographie de niveaul du LEG1/LEG2.

| |
} Lead time du processus de
| LEG1 | procurement

Préparation de LEG2 X \
| T HUB
‘ Date de promesse commande ransport au

fournisseur | Quantités mise a jour sur le
\ GOLD

\ Commandes( Pos)

Figure 8: Cartographie du niveau 1 pour LEG1 et LEG2
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111.3LEG3/LEG4 (Processus au sein du centre de distribution)

Ce processus consiste a regrouper les commandes de fagon a optimiser les flux. La consolidation au sein du
HUB passe par deux niveaux (voir Annexe 14) :

— Premier niveau : On regroupe plusieurs commandes en un DO (Delivery Order) selon des critéres
spécifiques tel que 1’urgence.
— Deuxieme niveau : On regroupe plusieurs DO en un DOC (Delivery Order Consolidation).

Une fois que la consolidation est terminée on effectue une réservation pour la marchandise en choisissant
le moyen de transport le plus optimal. Le HLS fera appel a un prestataire de transport, si ce dernier ne
dispose pas de la flotte nécessaire pour expédier la marchandise a sa destination, il fera appel a un
expéditeur.

Aprés la réservation le Spécialiste d’Import/Export donne le feu vert pour le transfert de la marchandise a
la zone de réception apres la vérification de la facture Commerciale.

La figure ci-dessous représente la cartographie des sous processus effectués au sein du HUB.

I
1/ES
*Vérification de la
facture commerciale
*Modifications

souhaitées 5 "
Consolidation

GOLD | T
* Commandes (Pos)
DOC v Choix du

( urgent/standard) | moyende
* Destination — = - transport et
———————— - réservation transport
HLS
* Couts
* Délais
* Méthode
d’optimisation Processus au sein du HUB

Figure 9: Cartographie des processus au sein du HUB

I11.4LEG 5 (Processus de transport international)

C’est le processus par lequel se fait le transfert de la marchandise du HUB & la zone de réception qui est
dans notre cas I’ Algérie.

Schlumberger fait appel a plusieurs modes de transport qui sont choisi en se basant sur 1’optimisation des
codts et délais et en prenant en considération la nature de la marchandise.
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Les types de transport sollicités par 1’entreprise sont :

— Le transport maritime : utilisé pour des fins économiques car il permet d’optimiser les colts dans
le cas ol on transporte de grandes quantités.

— Le transport aérien : utilisé pour des raisons de réactivité. Par conséquent, on fait appel a ce mode
dans le cas ou le besoin en ce matériel est urgent et dont le poids n’est pas trés important.

— Le transport terrestre : utilisé dans le cas ou la marchandise est expédiée du HUB de Rotterdam ou
on la fera transférer avec des camions jusqu’au port de Marseille. Par la suite, le camion est
embarqué entierement sur le premier navire disponible vers la Tunisie. Une fois arrivé, il sera
débarqué et conduit vers la zone de réception via les frontiéres Algéro-tunisiennes.

111.5 LEG6/LEG7 (Processus de dédouanement et transport domestique)

Une fois la marchandise expédiée vers 1’Algérie, une porte d’entrée est choisie en fonction du mode de
transport et selon les critéres d’optimisation des codts et des délais de transport aussi. Donc on a sélectionné
un ensemble de portes d’entrée en Algérie (voir Annexe 16) a partir desquelles se fait la réception de la
marchandise de Schlumberger. Ainsi, les ports sélectionnés pour le transport maritime sont: Port de
Mostaganem, Port d’Alger et Port de Skikda. Pour le transport aérien les aéroports sélectionnés sont :
Airport d’Alger (Houari Boumediene Airoport) et Aéroport de Hassi Messaoud (Krim Belkacem Airoport)
et pour le transport terrestre on sélectionne EI Oued comme porte d’entrée.

Schlumberger ne prend pas en charge le dédouanement de ses marchandises mais sous traite cette fonction
depuis 2014 pour Aramex, une société internationale de services express, livraison de courriers et services
logistiques dont le si¢ge social est situé¢ a Dubai, Emirats Arabes Unis. Le choix d’ Aramex est justifié par
le fait que Schlumberger veut travailler avec des entreprises internationales donc qui seront présentes partout
dans le monde pour des fins de standardisation des interactions avec ses sous-traitants le plus possible pour
gagner en temps et en codts.

Le dédouanement nécessite une préparation du dossier et une vérification des documents. Les deux étapes
sont cartographiées dans I’Annexe 51 et 52 réalisées dans le cadre d’un ancien projet de fin d’étude au sein
du département du génie industriel

Une fois que le dédouanement est terminé la marchandise est transportée vers I’entrepdt régional du NAG
par le méme prestataire (ARAMEX).

Ce chapitre nous a permis de décrire le processus de distribution de Schlumberger. A ce titre, le prochain
chapitre nous permettra d’ouvrir la boite noire qui est Cameron Algérie pour pouvoir déterminer au mieux
notre objet d’étude.
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Dans ce chapitre nous nous intéressons a Cameron Corporation en général en abordant son histoire et 1’état
de son intégration au sein de Schlumberger depuis son acquisition et a Cameron Algeérie plus
particuliérement en évoquant son organisation, son activité et la description de son processus de distribution.

| Présentation et histoire de Cameron Corporation

Cameron international corporation est une entreprise de Schlumberger spécialisée dans la fabrication des
équipements de control de pression dans le secteur pétrolier. Elle offre aussi des services accompagnant
I’implémentation et I’utilisation de ses équipements aux entreprises d’exploitation pétroliére.

L’histoire de I’entreprise débute avec I’invention du premier BOP® par Jim Abercrombie et Harry Cameron
en 1922 au Texas, plus précisément au niveau de leur atelier a Houston.

Comme I’invention a révolutionné le secteur du forage, on a commencé a 1’utiliser de plus en plus
commengant par le continent américain. L’outil a été modifié au fil des années selon les besoins des clients
du secteur et pour faciliter aussi son utilisation. En 1927 on équipe 1’outil par un system de pression a base
de vapeur. Ensuite, on a développé sa performance en lui permettant de supporter de plus grandes valeurs
de pression. En 1962 I’entreprise a été la premicre dans son domaine qui offre au secteur pétrolier des
équipements de forage offshore. Quelque temps plus tard, elle introduit aussi le premier BOP offshore. En
1988, Cameron devient le leader mondial de la fabrication des outils de forage les plus sophistiqués dotés
de systemes de control de pression les plus complexes permettant des opérations de forage trés sécurisées.
Une autre invention révolutionnaire est ajoutée au palmarés de I’entreprise en 1993, le SpoolTree, outil de
forage horizontal.

De nos jours Cameron Corporation fait partie de la famille Schlumberger Limited depuis 2016 en
contrepartie de 14,8 milliards de dollars comme étant un des quatre groupes constituant le cceur de métier
de I’entreprise.

Il Intégration de Cameron

L’intégration de Cameron est gérée par une équipe dédiée au projet et est toujours dans ses stages primaires,
donc aprés son acquisition en 2016, Schlumberger a essayé de cerner I’ensemble des changements qui
doivent étre entrepris au sein du groupe mondial et de trouver des solutions & implémenter pour assurer une
continuité d’activité efficiente.

Pour I’année 2017, 1’équipe d’intégration de Cameron au sein de Schlumberger vise a effectuer des
modifications sur plusieurs volets :

— Les entités juridiques :

8 Blowout Preventer
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Selon les directives légales de Schlumberger, I’entreprise est dans 1’obligation d’établir deux types d’accord
(mondiaux et locaux). Le type d’accord ne définit pas seulement le type de contrat qui va étre établi mais
aussi le statut judiciaire que porterait Cameron dans le cadre de cet accord. Dans ce cas elle établira des
accords avec les statuts judicaires suivants :

— Pour les accords mondiaux : Pour 1I’Amérique du nord Cameron utilisera Cameron International
Corporation aux Etats Unis et Schlumberger Canada Limited au Canada. Par ailleurs, Pour le reste
du monde elle utilisera Schlumberger Qilfield Holdings Limited ou Petroleum Equipment and
Supplies FZE pour les produits et les services respectivement.

— Pour les accords locaux : elle utilisera Cameron International Corporation pour les accords
américains, pour le reste des pays il faudrait se renseigner aupres du responsable Iégal local, quelle
entité juridique spécifique de Cameron ou de Schlumberger utiliser.

Aussi, Schlumberger juge nécessaire pour des raisons de marketing (pour I’image de marque de
Cameron qui a une longue histoire et un nombre de clients énorme sur le territoire international) de
sauvegarder son nom original avec une extension qui démontre la BLUE PRINT?®, donc I’entreprise
continuera a opérer avec le logo actuel “Cameron, A Schlumberger Company”.

— Processus et systemes

Cameron appliquera les politiques de conformité commerciale (Trade Compliance) et la politique de
conduite commerciale (Business Conduct Policy) en implémentant aussi les systemes accompagnant
chacune comme pour les différentes entités de Schlumberger.

Enfin, Schlumberger continuera a intégrer les fournisseurs de Cameron au sein de la liste des fournisseurs
approuvés (ASL). Par conséquent, ces mémes fournisseurs seront également embarqués a Ariba®®. En outre,
tout le processus concernant les contacts avec fournisseurs sera étendu a Cameron pour standardiser la
méthode de travail.

11 Cameron Algérie

I11.1 Activité et organisation de CAMERON Algérie

Au-dela de la vente des équipements, I’entreprise assiste ses clients de ’acquisition de 1I’équipement jusqu’a
la mise en ceuvre en assurant tout le processus de management de I’équipement pour satisfaire au mieux les
besoins de ses clients. Par conséquent, I’entreprise a mis en place un systeme de management de la vente
pour ses clients qu’elle qualifie de modulaire. Chaque module représente un service que 1’équipe Cameron
personnalise selon 1’équipement acquis et les besoins du client pour assurer une mise en marche
performante.

Le systeme de management de la vente de Cameron (voir annexe 18) est constitué des services suivants :

9 Slogan de la Culture de Schlumberger
10 Interface d’appel d’offres
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Services administratifs ou ’entreprise garantie la logistique, le dédouanement et la procédure
d’exonération des taxes

La maintenance en atelier ou elle pratique les opérations de réparation et remise en état, certification
et les tests de pression hydraulique. Aussi, la maintenance sur terrain ou elle exerce les opérations
suivantes : Conformité des équipements (en assurant la maintenance préventive et curative),
assistance technique permanente, installation des équipements sur chantiers, surveillance des
enquétes sur puits et ’enregistrement des données et mesure sur puits

Formation du client sur I’utilisation des équipements et 1’alignement de ses compétences en
permanent aux besoins du client

Gestion des stocks.

La figure 11 représente 1’organigramme de Cameron Algérie

Facility & Field Service Manager

* Cameron-hma@sth.com * ¢
HSSE & QA./Q.C. Coordinator WORKSHOP I L FIELD SERVICE SUPERVISOR International Logistics | Customs
Ihsens Bedjaoui Aeger FS8-Cameron-HMD@cameron sib.com Fazia Hadjat

Workshop Drilling Supervisars “«— Expat. JV Gas Service Eng. — Accounting fFinapcgs | Bank
2employees - 1 zam 2 employees Nedjma Djafri
Material Supervisor Alg. JV Gas Service Eng. Administrative Coordinator

Inventory, Storage & Consignment 4 employees Ramdang (Karim) Alll

Lemployees - 1team Sonatrach E) Agreb maintznznce Secretary
WetSupy-cameron@sh.com 8 employes - 2 teams Fethia Sibous
Algerian Worksh. Technician Expat. Service Eng. Drilling Coordinator
4 employees - 7 teams 2 employees 2employees
Algerian Service Engineer V&M coordinator
16 employees 2 employees

Figure 10: Organigramme de Cameron Algérie

I11.2 Processus de distribution

Il est utile de décrire le processus de I’expression du besoin et la maniére dont la commande est passée au
fournisseur adéquat avant d’expliquer le processus de distribution.

On distingue deux types de besoins chez Cameron Algérie :

Besoin externe : qui est né suite a la réception d’une commande de la part d’un client externe et qui
peut étre satisfaite depuis le stock de Cameron Algérie.

Besoin interne : qui est né suite a la politique de réapprovisionnement (selon les prévisions établies
par les gestionnaires de stock) de ’entreprise pour I’alimenter ou suite & une réception d’une
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commande de la part d’un client (externe ou interne) qui n’est pas disponible dans le stock de
Cameron Algérie.

Si le besoin exprimé est de nature externe, on vend directement le matériel au client si la quantité est
disponible dans le stock. Sinon le chef de base vérifie que la quantité dont I’entreprise a besoin est disponible
chez un fournisseur Cameron pour passer la commande a partir d’un bon, mais dans le cas ou aucune des
usines Cameron Corporation n’est capable de répondre a ce besoin on fera appel a un fournisseur autre que
Cameron, en demandant en un premier lieu un RFQ*. Une fois qu’on approuve le prix on fait passer la
commande par un bon de commande et on recevra par contre un Good Receipt (GR) qui contiendra la date
de préparation de la commande et la date de livraison ainsi que la valeur de marchandise.

Aussi, on distingue deux types de matériel chez Cameron Algérie, matériel destiné a la revente et matériel
destiné au fonctionnement. Les deux types de matériel sont stockés dans deux entrepdts séparément et gérés
de maniére indépendante (une exigence de la loi algérienne). On peut par ailleurs basculer du stock de
revente au stock de fonctionnement en établissant une facture de cession du matériel qu’on veut utiliser,
I’inverse n’est pas autorisé par la loi algérienne. L’annexe 20 représente le logigramme du processus de
I’expression du besoin et de la passation de la commande.

Aprés avoir aborder I’expression du besoin et la passation de commande nous allons passer a la distribution.

Cameron Algérie s’approvisionne auprés de plusieurs fournisseurs localisés dans plusieurs pays du monde
(Roumanie, Allemagne, Italie, Canada, USA, etc.). Vu I’¢loignement et la dispersion de ces fournisseurs,
Cameron Algérie fait appel a deux modes de transport principaux. Le transport maritime utilisé dans le cas
des expéditions ayant des poids importants. Dans ce cas, la marchandise est réceptionnée via le port de
Skikda. Aussi, le transport aérien, utilisé dans le cas des expéditions urgentes et dont le poids n’est pas trés
important, la marchandise dans ce cas est réceptionnée via I’aéroport de Hassi Messaoud. Lors du transport
international les Incoterms souvent négociés par I’entreprise sont le DAP et le DDP.

Une fois que la marchandise est arrivée sur le territoire national on passe au dédouanement qui nécessite
une préparation du dossier. Cette préparation dépendra du type de marchandise importée. Pour une
marchandise destinée au fonctionnement il faudrait préparer la facture commerciale (voir Annexe 24), liste
de colisage, etc. Par contre, la marchandise destinée a la revente nécessite en plus une Demande
d’Importation de Produit (DIP) aupres de la Direction de Commerce et une autorisation.

Enfin, il faut domicilier la facture commerciale pour pouvoir dédouaner, vu que Cameron procéde au
payement de ses fournisseurs par lettre de crédit(LC) dont les étapes sont expliquées dans la figure ci-
dessous.

11 Le Request For Quote est une liste qui contient les tarifs du matériel a acheter.
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Chapitre 3 : CAMERON Corporation

LETTER OF CREDIT: PROCEDURE

1. Sale Contract
Buyer (Importer) Seller (Exporter)
5. Deliver Goods A

AN
2. Request 8. Documents 6. Present 4. Deliver Letter
for Credit and claim for Documents of Credit
payments

7. Present Documents
Importer’s bank Exporter’'s bank
(Issuing Bank) (Advising Bank)

3. Send Credit

Figure 11: Procédure de paiement via la Lettre de Crédit

Pour la déclaration en douane et le transport domestique, 1’entreprise fera appel a un transitaire, donc elle
soustraite cette fonction.

Ce chapitre nous a permis de répondre a beaucoup de questions concernant Cameron Algérie. Aussi de
cartographier les différentes étapes de son processus de distribution (Voir annexe 21).

La partie trois, dévoile la différence entre la taille de Schlumberger et de Cameron. Aussi, L’étude de 1’état
actuel des deux chaines d’approvisionnement nous a aidé non seulement a bien comprendre le
fonctionnement de chacune des entreprises, mais nous a aussi pousses a se poser la question suivante :

Serait-il plus optimal pour la filiale de Schlumberger Limited (Cameron Algérie) de fonctionner selon
sa propre Supply Chain d’une maniére indépendante ou d’étre absorbée par celle de Schlumberger ?

Et si la réponse a la question précédente est positive, alors comment Schlumberger absorbera-t-elle
la Supply Chain de Cameron ?

Dans les parties qui vont suivre nous allons essayer de répondre a ces questions en mettant en avant des
arguments quantitatifs et qualitatifs.
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Partie 3 : Application de la démarche DMAIC

Dans cette partie, nous entamerons la démarche DMAIC étape par étape pour traiter notre problématique.

Dans le premier chapitre, par le biais d’outils développés lors de la premiére partie, nous allons définir les
intervenants, leurs taches et responsabilités, notre zone d’intervention et les objectifs a atteindre d’ici la fin
de ce projet. Ensuite, nous fixerons les attributs de performances a mesurer qui sont les codts et les délais et
améliorer la fiabilité de nos données (traitement des données aberrantes), car dans chaque mesure le terme
d’erreur est inévitable.

Dans le deuxiéme chapitre, notre objectif est de tirer un maximum d’informations et de connaissances de
nos données traitées dans 1’étape précédente. Ces connaissances nous permettront non seulement de
visualiser les différences entres les codts, les délais et la qualité de service des deux chaines logistiques
étudiées, mais aussi de trouver les causes racines de ces différences.

Enfin, le dernier chapitre apportera non seulement une réponse au premier questionnement de notre
problématique « doit la Supply Chain de Schlumberger absorber celle de Cameron ? », mais également
consiste, dans le cas d’une réponse positive a la question précédente, de proposer les étapes nécessaires afin
d’intégrer la supply chain de Cameron Algérie au sein de la SC de Schlumberger.
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

Chapitre 1 : Définition du cadre du projet
d’intégration
Le but de ce chapitre est de bien définir la problématique qui va étre traitée dans le cadre de cette étude et
de rassembler les données nécessaires pour le faire tout en s’assurant de leur fiabilité.

En premier lieu, nous allons appliquer la méthode QQOQCCP, pour aborder tous les aspects de la
problématique en répondant étape par étape aux questions relatives a la méthode : QUOI ? QUI? Ou ?
QUAND ? COMBIEN ? COMMENT ? et POURQUOI ?

En second lieu, nous ferons appel a la matrice RACI qui a pour objectif de déterminer la responsabilité de
chaque intervenant par rapport au projet. Nous allons aussi établir notre charte de projet qui est la synthése
de toute I’étape, accompagnée d’un diagramme GANTT (voir Annexe 35) qui modélisera les délais de
chaque étape du projet.

En troisiéme lieu, nous développerons notre procédure de collecte des données nécessaires pour 1’évaluation
du processus de distribution des deux entreprises. Il s’agira aussi d’utiliser des outils statistiques pour
pouvoir traiter toute anomalie dans le but d’avoir une base de données fiable.

| Définition de la problématique

Afin de bien définir notre problématique nous allons dans cette partie de notre travail faire appel a un
ensemble d’outils qui nous permettront de répondre aux questions principales relatives au projet que nous
allons mener. Enfin de cette partie nous serons en mesure de répondre aux questions suivantes :

— Quelle est la portée de notre projet ?

- Quels sont nos objectifs ?

—  Quelle échéance ?

—  Qui fait quoi ?

— Quels sont les outils que nous allons utiliser ?
—  Quelle est la finalité attendue ?

1.1 La méthode QQOQCCP

Les réponses aux questions posées en appliquant la méthode QQOQCCP et qui vont nous permettre
d’explorer un grand nombre de pistes pour 1’étude qui va venir sont présentes dans le tableau ci-dessous :
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

Tableau 3: Résultats de I'application de la méthode QQCQCCP

Schlumberger a acquis CAMERON CORPORATION
Les deux entreprises importent des produits liés a I’industrie pétroliére, mais chaque entreprise a son
propre réseau de distribution donc de différents :

e Réseaux de distribution (entrepdts, canaux de distribution, prestataire 3PL)

e Fournisseurs

Quoi ?
e Entreprises de transport
e Transitaires
Donc il s’agit de déterminer le réseau de distribution le plus intéressant en matiére de codts, délais et
qualité de service.
1. BENGHERARB Lotfi: Project manager et I/E leader ( client)
2. SAINDANI Hadia: I/E specialist (Leader de projet)
Qui ? 3. HADJIAT Fazia: logistics coordinator
4. OUAFI Kheir-Eddine : SDL
5. Equipe de distribution
1. Bases de vie des deux entreprises
ou? 2. Douane
3. Lieu de travail des prestataires
Quand ? | Depuis I’acquisition de CAMERON CORPORATION
. 1. Ressources matérielles : matériel informatique, Documents
Combien ? .
2. Ressources temporelles : durée de stage
1. Observation :
— Echange avec I’équipe logistique dans les deux entreprises et nos encadreurs académiques.
— Consultation des différents documents de 1’entreprise, académiques et administratifs
— Déplacement sur terrain (Siéges des deux entreprises, lieu de travail du prestataire, douane)
2. Description et cartographie des processus :
— Application du savoir-faire technique et scientifique du génie industriel
Comment ? 3. Définition des parameétres a mesurer
4. Collecte des données (base de données)
5. Traitement des données
6. Analyse des données
7. Détection des causes
8. Proposition des solutions
Fournir au manager un outil d’aide a la décision basé en grande partie sur une étude quantitative
Pourquoi ?

supportée par une étude qualitative.
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

1.2 La matrice RACI

La matrice nous a permis d’identifier le(s) role(s) et responsabilité(s) de chaque intervenant vis-a-vis le
projet que nous menons (Voir annexe 34).

1.3 Charte de projet

A ce stade, nous avons répondu aux questions posees au début de cette partie, donc nous sommes en mesure
de lancer notre projet dans les meilleures conditions en précisant dans la charte de projet (voir Annexe 35)
la description de notre problématique, le périmétre et les frontiéres (in scope/out of scope) de la
problématique et les paramétres qui permettront de traiter notre problématique. (Key Process Out Variable).
En effet, la charte de projet définit clairement la portée de 1’étude qui est la comparaison entre les codts et
délais ainsi que la qualité de service de chaque entreprise pour pouvoir prendre une décision concernant
I’intégration du processus de distribution de Cameron a Schlumberger.

Il Mesure et traitements des attributs de performance du processus
de distribution

Dans cette partie nous collecterons et traiterons les données nécessaires pour établir par la suite une
comparaison des co(ts et délais.

1.1 Collecte des données

11.1.1 Déterminer les parametres a mesurer
Pour mesurer notre processus nous avons sélectionné deux types de variables :

— Des variable continues : codts/ délais du processus et le poids des marchandises importées
— Des variables discontinues : nombre de dossiers a dédouaner

Le choix de ces deux types de variables est fait suite a la compréhension, description et cartographie du
processus des deux entreprises dans la Partie 2(Etude de I’existant). Par conséquent :

— Les codts vont mesurer ce que dépense chaque entreprise pour accomplir son processus

— Les délais vont mesurer ce que dépense chaque entreprise comme ressource temporelle pour
exécuter le processus.

— Le nombre de dossier a dédouaner pour mesurer les dépenses vis-a-vis le processus de
dédouanement vu que c¢’est I’unité qui caractérise ce processus

— Le tonnage des marchandises pour pouvoir déterminer le poids des quantités importées.

11.1.2 Déterminer les systémes a mesurer
Pour avoir plus de visibilité sur la variabilité des paramétres sélectionnés tout au long du processus de
distribution, nous avons décortiqué le processus selon deux niveaux de granularité.

Le délai total du processus (délai total de distribution, D6) est divisé en quatre délais :
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Marchandise

Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

Le délai du transport international(D1) qui représente le temps que prend le transport de la marchandise
de I’usine du fournisseur pour CAMERON et du HUB pour Schlumberger jusqu’au port d’entrée en
Algérie.

Le délai de dédouanement(D4) qui comprend le temps nécessaire pour préparer le dossier(D2) de
dédouanement ainsi que le temps pris par les douanes pour le traiter(D3).

Le délai du transport domestique(D5) qui est le temps que prend le transport de la marchandise apres
la liquidation du dossier par les douanes jusqu’aux entrep6ts de chacune des entreprises.

Le codt total du processus (codt total de distribution, C4) est devisé en trois co(ts :

a
expédier

Co0t du fret(C1) qui représente ce que dépense chacune des entreprises pour le transport principal
Co0t de transit(C2) ce que payent les deux entreprises pour le service de dédouanement et du transport
domestique.

Débours(C3) qui représente ce que paye le prestataire des deux entreprises a leurs comptes pour tout
ce qui est manutention et magasinage.

Figure 12: les différents codts et délais du processus de distribution
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

11.1.3 Etablissement d’une base de données

Toutes les procédures relatives a cette étape sont résumees dans le Data Plan Collection ci-dessous et les
Annexes 27/28/29/30

Tableau 4 : DATA COLLECTION PLAN

A quelle question voulons nous répondre ?

Que dépense Cameron et Schlumberger en terme de cofits et ressources temporelles durantl’exécution du processus de distribution ?

Données Définition opérationnelle et procédures
Type de la donnée Unité de mesure Sources Comment?
(continue ou discréte) Références
“ Continue Jours GOLD/ Daily Report/ Archive
Couts  Eeviuint US Dollars TMS/ Base sur donnees Excel
. Référence d’expedition
. Mode de transport
Continue Kilogramme Daily report/ Base sur donnees . Source d°extraction
Excel
W[ Discréte Nombre entier Daily report/ Base sur données

de Excel
dossiers

+ Effectuer des tests a chaque fin d’étape * Collecte des délais ensuite les cofits

* Consultation du personnel * Collecte dunombre de dossiers et des poids, s’est fait en collectant
* La bonne compréhension du processus les deux premiéres

Saisie de la donnée Saisie surExcel

11.2 Traitement des données

Le traitement des données est une étape primordiale avant I’analyse et ’interprétation des informations
obtenues de nos données, car ¢a permet de vérifier que les données sont bien significatives et ne représentent
aucune anomalie qui pourrait fausser notre étude dans les étapes qui vont suivre.

Les problemes que nous avons rencontrés lors de notre traitement des données sont les suivants :
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

11.2.1 Les valeurs en double

Nous les avons détectées en se basant sur la référence de 1’expédition et nous les avons éliminées a 1’aide
de I’option Remove Duplicates d’Excel.

EntryPoint WeightKG Taxessduties shi ddate
Y & amount Ppe
CODSC720 ALG SEA 241.00
UX 0.00 28-0ct-16
CODSC720 ALG SEA 241.00
Ux 0.00 28-0ct-16

Figure 13: Exemple des valeurs en double

11.2.2 Les valeurs manquantes

Nous avons distingué la non-réponse partielle ?de certaines données, une catégorie de non-réponse des
valeurs manquantes ou le manque d’information est limité a certaines variables comme le montre la figure
ci-dessous.

) Taxes&duties ) atual time of
EntryPoint shippeddate )
amount arrivala

CODSK634 ALG AIR T

EU 0.00 24-Nov-16 29-Nov-16
CODSM205 ALG AIR 92.00 L

EU 0.00 22-Dec-16
CODSF436 ALG SEA 418.22 —»

UX 99542.00 8-Nov-16

Figure 14: Exemples des valeurs manquantes
Pour remédier au probléme de non réponse partielle nous avons procédé comme suit :

1. Consultation de la personne responsable de la saisie de la donnée.
Si le résultat de 1’étape 1 est négatif on passe a 1’étape 2
2. Extraction de la valeur adéquate des systémes d’informations de ’entreprise en utilisant la
fonction Vlookup d’Excel sinon la rechercher dans I’archive.
Si le résultat de 1’étape 2 est négatif on passe a 1’étape 3
3. Recherche des conditions liées a cette donnée en consultant 1’équipe du département logistique
pour Vvoir si ¢’est un cas rare ou exceptionnel qu’il faudrait éliminer.
Si le résultat de 1’étape 3 est négatif on passe a 1’étape 4
4. Application de la méthode d’imputation qui consiste a produire une « valeur artificielle » pour
remplacer la valeur manquante.

12 .3 non réponse partielle est le terme utilisé pour décrire que seulement une partie de I'information manque.
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

Dans ce cas nous avons adopté la méthode d’imputation par le plus proche voisin ou on attribue a
I’enregistrement dont la valeur est manquante la réponse du plus proche enregistrement on se base sur les
étapes suivantes :

1. Calcul des distances euclidiennes entre receveurs et donneurs, pour chaque classe d’ajustement

2. Recherche de la plus petite distance entre un receveur (individu ayant des réponses manquantes) et un
donneur (individu n’ayant pas de réponse manquante)

3. Attributions des valeurs des variables spécifiques du donneur au receveur

EntryPoint Taxes&duties shi ddate atual time of
amount ppe arrivala
CODSK684 ALG AR ——p 26.00 EU 0.00 24-Nov-16 29-Nov-16
M A AIR . L
cobsmM205 e 92.00 EU 0.00 1-Dec-16 22-Dec-16
CODSF436 ALG SEA 418.22 e
UX 99542.00 8-Nov-16 28-Dec-16

Figure 15: Exemples des données aprés traitement des valeurs manquantes

11.2.3 Les valeurs aberrantes

Les valeurs aberrantes sont des données représentant un grand écart par rapport a la tendance globale du
reste des enregistrements tout en ayant la méme nature (caractéristiqgues communes).

Pour détecter ces valeurs extrémes nous avons opté pour la méthode graphique en utilisant des Boxplots
Bobtenus avec le logiciel Mintab et SPSS. Mais avant de détecter les valeurs aberrantes, nous avons
divisé notre base de données selon le mode de transport (Maritime et Aérien) car il est évident que le
poids, les délais et les colts varient énormément d’un mode a un autre. Par conséquent nous avons exécuté
le test plusieurs fois sur nos tableaux de données selon le plan suivant :

— Détection des valeurs aberrantes relatives aux poids.

— Détections des valeurs aberrantes relatives aux délais

— Détections des valeurs aberrantes relatives aux co(ts
Nous avons reproduit ces étapes pour chacune des entreprises et pour les deux modes de transport qu’elles
utilisent.
Par la suite nous avons établi une liste des raisons qui peuvent mener a ce genre de valeurs pour pouvoir
traiter ces anomalies rapidement et efficacement. La liste des raisons potentielles des valeurs aberrantes est
la suivante :
Erreur de saisie des données
Une expédition particuliere (urgente, reroutement*,.. ., etc.)
Incidents imprévisibles lors de I’accomplissement de 1’un des sous processus de la distribution.
Problémes de communication ou transfert d’information entre les exécutants du processus.

13 Boxplot ou Boite @ moustaches est un outil graphique qui permet de détecter les valeurs aberrantes
14 Reroutement est un cas particulier dans la livraison ol la marchandise n’arrive pas a sa zone de réception
adéquate, donc une fois qu’elle arrive on la redirige a nouveau.
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Chapitre 1 : Définition du cadre du projet d’intégration

Les poids collectés pour Schlumberger concernant les deux modes de transport contenaient un grand nombre
de valeurs aberrantes.

D’aprés notre base de données les poids varient de 2Kg jusqu’a 100 000Kg pour le transport aérien et de
1Kg jusqu’a 500 000Kg pour le transport maritime.

Ces valeurs aberrantes proviennent des erreurs de saisie au niveau du systéme d’information d’ Aramex et
nous les avons corrigées en consultant un grand nombre du personnel pour avoir I’information complete et
en ayant aussi recours au GOLD. L’ Annexe 38 représente les boites 8 moustaches des poids des expéditions
Schlumberger avant et apres la rectification.

Pour les poids des expéditions de Cameron, une seule valeur s’est présentée sur la boite & moustache pour
le transport aérien car le nombre des expéditions était moins important que celui de Schlumberger. Nous
I’avons éliminée apres la consultation de la coordinatrice logistique de Cameron. Les Annexe 32 et 39
représentent les boites a moustaches des poids des expéditions de Cameron avant et aprés la rectification.

Aprés la détection des valeurs aberrantes relatives aux poids nous allons passer aux délais.

Dans cette étape nous avons commencé par le transport domestique(D5) dont les délais varient de 0 a 3
jours pour les deux entreprises quel que soit le mode de transport principal utilisé. Ces valeurs représentent
peu de variabilité et par conséquent pas de valeurs aberrantes.

Pour le reste du processus nous avons procédé a une détection en paralléle des valeurs aberrantes au niveau
de tous les délais. La raison qui nous a menée a procéder de maniéere paralléle, est de voir si ce sont les
mémes expéditions qui sont a 1’origine de I’apparition des valeurs aberrantes dans chaque délai. Une fois
détectées (expéditions aberrantes), nous allons les traiter d’un seul coup et éviter de tomber dans le picge de
rectifier plusieurs fois la méme valeur aberrante.

Les résultats de la détection montrent que peu de valeurs aberrantes sont apparues pour les délais de
Cameron (seulement une valeur pour le mode de transport maritime) vu que nous les avons saisis nous-
mémes a partir des archives de I’entreprise. Les Annexe 40 et 43 représentent les boites & moustaches des
délais des expéditions de Cameron avant et aprés la rectification.

Par contre, énormément de valeurs extrémes sont apparues au niveau des Boxplots de Schlumberger. Elles
sont dues au méme probleme détecté au paravent pour les poids ainsi que d’autres erreurs de saisie tres
variées. Nous avons corrigé les erreurs aprés consultations du personnel et en ayant recours a d’autres
sources d’informations pouvant nous rapprocher des vraies valeurs telles que les archives ou les différents
systémes d’information (GOLD, SWPS, etc.). Les Annexe 41 et 42 représentent les boites a moustaches
des poids des expéditions de Schlumberger avant et apres la rectification.

De méme pour les colts, nous avons procédé a des détections paralléles. Les colts des deux entreprises
(Cameron et Schlumberger) nous sont parvenus de la part des départements finances qui étaient trés
rigoureux. Par conséquent nous n’avons pas détecté des valeurs aberrantes pour ces observations (Voir
Annexes 44 et 45).

A ce niveau, nous disposons des données nécessaires pour passer a ’analyse.
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Chapitre 2 : Etude comparative des couts, délais et qualité de service du processus de distribution

Chapitre 2 : Etude comparative des codts, délais et
qualité de service du processus de distribution

Dans ce chapitre nous commencerons par délimiter le périmétre de notre analyse comparative en choisissant
gue les chemins et les modes de transport significatifs. Ensuite, nous analyserons les co(ts, les délais et la
qualité de service de chacune des entreprises. Enfin nous procéderons a une analyse du processus selon les
5M pour déterminer les causes de ces différences.

I Analyse des chemins et modes de transport

Pour bien cadrer notre analyse et traiter tout ce qui est significatif des variables prédéfinies dans 1’étape
Mesurer, nous avons procédé a une délimitation de notre champ d’analyse en utilisant le principe de Pareto.
Ce principe permet de déterminer les 20% des pays d’origines des fournisseurs de Cameron, d’ou vient plus
de 80% du flux de marchandise. Ainsi, nous ne traiterons par la suite que les chemins significatifs.

Figure 16: Diagrammes de Pareto du nombre d'expéditions de Cameron pour les années 2015 et 2016
respectivement

Nous remarquons d’aprés I’analyse des diagrammes ci-dessus que plus de de 80% des expéditions viennent
de deux pays qui sont la Roumanie et la France qui représentent environ 20% de la population des pays
d’origines des fournisseurs. De ces résultats nous avons conclu que le chemin de distribution le plus
significatif va du continent européen vers Hassi Messaoud. Pour appuyer plus notre choix, nous avons
appliqué le principe de Pareto aussi sur les poids des expéditions (Voir Figure 18).

Figure 17 : Diagrammes de Pareto des poids des expéditions de Cameron pour les années 2015 et 2016 respectivement
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Chapitre 2 : Etude comparative des couts, délais et qualité de service du processus de distribution

Toujours dans le cadre de la délimitation du périmétre de 1’analyse nous avons comparé entre 1’utilisation
des modes de transport pour chague entreprise pour voir quel moyen retenir et quel moyen rejeter.

Les Figures 19 et 20 représentent les résultats obtenus suite a cette comparaison pour Cameron et
Schlumberger respectivement en fonction en un premier lieu du nombre d’expéditions (voir combien de
commandes ont été transportées par chaque mode de transport) et en un second lieu en fonction du poids
(voir les quantités transportées par chaque mode de transport).

A partir de ces résultats, nous avons conclu qu’aucun des deux modes de transport ne serait exclu de 1’étude
vu que le mode aérien (AIR) affecte significativement la fréquence du processus (nombre de dossiers des
expéditions), alors que le mode maritime (SEA) affecte les poids des expéditions.

MAIR WAIR " AIR W AIR

W SEA WSEA " SEA = SEA

Figure 18: Diagrammes circulaires des poids des expéditions de  Figure 19: Diagrammes circulaires du nombre d'expéditions de
Schlumberger et Cameron respectivement pour les deux modes ~ Schlumberger et Cameron respectivement pour les deux modes
de transport (aérien et maritime) de transport (aérien et maritime)

Il Analyse des colts

Dans cette partie de I’analyse nous allons mettre ’accent sur les variations des co(ts des deux entreprises
pour le chemin émanant de 1’Europe vers Hassi pour les deux modes de transport sur les deux années 2015
et 2016.

Selon les résultats obtenus (voir Figures 21 et 22 ci-dessous) nous avons remarqué en premier lieu, que les
colts de Schlumberger présentent une tendance décroissante sur les deux années pour les deux modes de
transport alors que pour Cameron la tendance est a la hausse. Les co(ts relatifs a chaque étape (C1, C2, C3)
du processus de Schlumberger sont meilleurs que ceux de Cameron et par consequent le colit globale 1’est
aussi.
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Figure 20: Diagrammes a barres comparant les colts de Schlumberger et Cameron pour le mode de transport
aérien sur les deux années 2015 et 2016 respectivement
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Figure 21: Diagrammes a barres comparant les codts de Schlumberger et Cameron pour le mode de transport
maritime sur les deux années 2015 et 2016 respectivement

Le tableau 6 ci-dessous représente les écarts entre les codts subis par Cameron et Schlumberger tout au
long du processus en $/Kg ainsi que 1’écart total par rapport aux quantités importées par Cameron Algérie
si elle suivait la procédure de distribution de Schlumberger. Par exemple pour ’année 2015, par voie
maritime 1’écart entre le co(t de transport principal C1 de Cameron et Schlumberger est de 1.77$/Kg ce qui
fait un total de 284974.12% si on multiplie 1’écart moyen (1.77$/Kg) par la quantité totale qu’importe

Cameron.

Tableau 5: Les écarts entre les colts de distribution de Cameron et Schlumberger

Maritime Aérien

Année | Couts | Ecartsen $/Kg | Ecart totauxen $ Ecarts en $/Kg Ecart totaux en $
C1 1.77 284974.12 0.13 1413.96

2015 C2 0.15 1703.83 2.56 1600.21
C3 0.09 14792.23 0.14 1504.90

C4 2.02 301470.18 2.76 4519.07

C1 2.14 748113.81 4.10 19993.24

2016 C2 0.17 175.51 1.80 943.98
C3 0.01 4965.91 0.38 1828.65

C4 2.32 753079.72 5.38 22765.87

11 Analyse des délais

Dans cette partie de I’analyse nous allons mettre I’accent sur les variations des délais des deux entreprises
pour le chemin émanant de I’Europe vers Hassi pour les deux modes de transport sur les deux années 2015

et 2016.

Les résultats (voir Figure 23) montrent que les délais d’importation de Schlumberger sont inférieurs a ceux
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de Cameron pour ’année 2015, sauf pour le D3 (voir Figure 13, page 42) ou Schlumberger a atteint les 26
jours. Cette différence explique le fait que les D4 sont presque égaux.

En 2016 les délais de Cameron restent supérieurs a ceux de Schlumberger ou on remarque que le D4 de
Cameron a atteint 40 jours, le double de celui de Schlumberger. Cette grande différence dans le délai de
préparation de dossier plus 1’accumulation des autres délais expliquent les 76 jours de délai total
d’importation pour Cameron et 43.5 jours pour Schlumberger.
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Figure 22: Diagrammes a barres comparant les délais de Schlumberger et Cameron pour le mode de transport
aérien sur les deux années 2015 et 2016 respectivement

Le D5 reste stable sur les deux années pour les deux entreprises avec un D1= 0 jours pour Cameron et D1=
1 jour pour Schlumberger. Cela est d0 au fait que Schlumberger transporte sa marchandise de 1’aéroport
d’Alger et de Hassi Messaoud, contrairement @ Cameron qui utilise que 1’aéroport de Hassi Messaoud (la
distance entre 1’aéroport de Hassi et la base de Cameron est négligeable devant la distance Alger Hassi
Messaoud).

Pour le transport maritime en 2015, les résultats montrent que les délais de Schlumberger sont inférieurs a
ceux de Cameron, sauf pour le D3 qui atteint les 21 jours mais cela n’empéche que le délai total
d’importation de Schlumberger reste meilleur que celui de Cameron qui atteint les 99 jours.

En 2016, le diagramme montre non seulement les délais de Cameron restent supérieurs a ceux de
Schlumberger, mais aussi un pic de 46 jours dans le délai de préparation du dossier D2 chez Cameron. Ce
délai élevé a mené vers des valeurs de 60 jours pour le D4 et 81 jours pour le D6 (délai de dédouanement et
délai de total d’importation respectivement).

Le D5 reste constant sur les deux années est vaut 1 jour pour les deux entreprises d0 au fait que Schlumberger
réceptionne sa marchandise au niveau du port d’Alger et de Zarzis et Cameron au niveau du port de Skikda.
Par conséquent, la distance est presque la méme de ses ports d’entrée a Hassi Messaoud.
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Figure 23: Diagrammes a barres comparant les délais de Schlumberger et Cameron pour le mode de
transport maritime sur les deux années 2015 et 2016 respectivement
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Afin de bien visualiser les écarts en termes de délais nous avons établi le Tableau7. Les écarts ont été
calculés selon la formule suivante :

Ei (Ecart) = Di de Cameron - Di de Schlumberger

Tableau 6: Les écarts entre les délais de distribution de Cameron et Schlumberger

Mode de transport
Années Délais Maritime Aérien
El 10 5
E2 45 16
E3 -5 -15.5
2015 E4 40 0.5
E5 0 -0.5
E6 49 5
El 1 8
E2 37 20
E3 6 55
2016 E4 43 255
E5 0 -1
E6 44 32.5

Selon les résultats obtenus nous avons remarqué ce qui suit :

En 2016 pour le mode maritime, nous visualisons un gain presque de 26 jours dans le processus de
dédouanement, ce gain représente 80% du gain total sur le processus d’importation. Dans ce cas de figure,
Schlumberger domine en matiére de délai de transport international avec un écart de 8 jours. Dans le cas du
transport domestique, nous remarquons un gain d’un jour pour la faveur de Cameron. Aussi, pour I’année
2015 nous remarquons une certaine stabilité des gains E1, E2 (autour de 5 et 6 jours) respectivement.

Aussi, Cameron domine toujours sur le transport domestique (de I’aéroport a la base). Il montre aussi le gain
de 15.5 jours en faveur de Cameron dans le délai de Dossier sous douane. Ce gain a non seulement causé la
réduction du gain total a 5 jours, mais nous a mené aussi a poser beaucoup de questions sur le processus
Dossier sous douane de Schlumberger en 2015.

Pour le mode maritime, en 2016 nous avons constaté que la dominance de Schlumberger sur le transport
international continue toujours, dans ce cas avec un gain de 1 jour. Nous visualisons aussi un gain de 37
jours pour la préparation de dossier. Ce dernier est égal a 86% du gain du processus de dédouanement (qui
vaut a son tour 97% du gain total du processus d’importation). Pour le transport domestique, Schlumberger
a amélioré ses délais ce qui explique le gain au niveau de E5. En 2015, La dominance de Schlumberger sur
le transport international continue encore une fois, dans ce cas avec un gain de 10 jours. Nous visualisons
aussi un gain de 45 jours pour la préparation de dossier. Ce dernier E2 est égal & 91% du gain total du
processus d’importation.
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En résumé, I’observation des diagrammes ci-dessus pour I’année 2016 et 2015, nous ont permis de
constater :

1.
2.

D’une maniére générale, les délais et les colts de Schlumberger sont inférieurs & ceux de Cameron.
Une certaine stabilité des délais et colts de Schlumberger du transport international vu les contrats de
long terme qu’elle établit avec ces prestataires logistiques internationaux et la conservation des mémes
fournisseurs (Hub de Rotterdam). Pour Cameron ce n’est pas le cas, car en 2015 plus de 50% de
marchandise venait de la Roumanie, et juste 30% en 2016. Ce changement brusque de fournisseur a
conduit a ’augmentation des délais et couts du transport international.

L’amélioration du délai de dédouanement entre I’année 2015 et 2016 pour Schlumberger di a
I’obtention du carnet de TVA, ce qui a épargné I’entreprise des déplacements a la DGE (Direction
Générale des Entreprises).

IV Analyse de la qualité de service

Pour élargir notre spectre d’analyse et aller au-delas de 1’aspect quantitatif (coQts et délais), nous avons
établi une comparaison qualitative entre tous les facteurs qui rentrent enjeu lors du processus de distribution
a Schlumberger et a Cameron. Cette étude qualitative nous permettra en un premier lieu de cerner les causes
racines des écarts des codts/des délais entre les deux entreprises et de quantifier la qualité de service au
niveau de chaque facteur chez les deux entités (Schlumberger, Cameron) en un second lieu.

Pour déterminer les causes racines des écarts nous avons établi une matrice (voir Annexe 31) contenant en
lignes les différentes étapes du processus de la distribution comme suit :

Transport international, comprend les opérations suivantes : Choix du prestataire du transport,
manutention et chargement de la zone d’expédition, acheminement vers l'infrastructure du transport
principal, dédouanement a l'origine (déclaration d'export), réservation, manutention
(chargement/déchargement) et transport principal.

Préparation du dossier de dédouanement a I’entrée de la marchandise, comprend les opérations
suivantes : Manifestation de la marchandise auprés des douanes algériennes, échange des documents
avec I’expéditeur (fournisseur), préparation des documents nécessaires pour le dédouanement,
vérification des documents nécessaires pour le dédouanement, soumission du dossier au transitaire
et validation du dossier

Traitement du dossier par la douane, comprend les opérations suivantes : Déclaration, paiement de
la TVA, visite et liquidation

Transport domestique, comprend les opérations suivantes : Manutention, post acheminement
(transport jusqu’a I’entrepdt de chacune des entreprises)

En colonnes nous avons les 5M (Matieére, Moyens, Méthodes, Milieu, Main d’ceuvre) autour des quels
tourne le processus de distribution :

Matiere : pour les deux entreprises la marchandise transportée est le matériel pétrolier dont les
caractéristiques sont les mémes pour les deux entreprises. Le matériel ne subit pas de dommages
lors de I’exécution de la distribution pour les deux entreprises. Par conséquent, nous n’avons pas
tenu compte de ce dernier lors de notre analyse car il est considéré comme un facteur neutre.
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e Moyens : ce sont ’ensemble des systémes informatiques, documents et tous les outils utilisés lors
de I’exécution du processus de distribution.

o Maéthodes : ce « M » concerne la maniére dont I’exécution du processus de distribution est faite. A
ce stade on se concentrera aussi sur 1’externalisation des méthodes en énumérant a chaque niveau
le type de prestataire ainsi que le type de contrat établi avec le sous-traitant (contrat a long terme,
moyen terme et court terme)

L’Annexe 46 représente la hiérarchisation des prestataires logistiques.

e Milieu : énumération des différents lieux d’exécution des différentes étapes du processus pour les
deux entreprises.

e Main d’ceuvre : les acteurs qui interviennent a chaque phase du processus dans le cas ol la méthode
est externalisée ou pas.

Les cellules comprendront par conséquent 1’intervenant adéquat a chaque étape du processus.

La matrice (Annexe 31) a été remplie on se basant sur toutes les informations rassemblées dans la partie 2
(étude de I’existant) ainsi que la consultation des différentes parties prenantes a chaque opération.

Une fois que la matrice est remplie, nous avons mis en place un systeme d’évaluation quantitative (SCORE)
de la qualité de service de chacune des entreprises a partir des informations regroupées dans la matrice.

Le tableau 8 ci-dessous résume le systéme d’évaluation quantitative que nous avons utilisé lors de notre
démarche.
Tableau 7: Systeme d’évaluation quantitative (SCORE)

Critéres Avisdes  Coordination Tracahilité Type de contrat Avisdu Déplacement Centralisation Chargedu Responsabilité/
. » ; .
d'évaluation LI IEFIENTE Absence Contraticourt  Contrati  Manager travail rles

de terme long/moyen

contrat terme

m 5 2 3 0 3 5 5 5 5 5 5
x/10 x/10 x/10 x/10

Les moyens seront évalués selon 1’avis des utilisateurs, leurs capabilités a permettre une coordination entre

les différents intervenants tout au long du processus ainsi que la tracabilité des taches qui ont été effectuées.
Les méthodes seront évaluées selon le type du contrat établi avec le prestataire de service car il intervient a
chaque étape du processus et aussi selon 1’avis du Manager sur le prestataire.

Pour les milieux, 1’évaluation se fera en se basant sur le déplacement des intervenants entre les lieux de
réalisation du processus ainsi que le degré de dispersion de ces lieux. Enfin, pour la main d’ceuvre on
évaluera la charge du travail ainsi que le fait si les responsabilités et les réles de chacun sont clarifiés.

61



Chapitre 2 : Etude comparative des couts, délais et qualité de service du processus de distribution

La note finale attribuée a chaque M sera sur un total de dix points (x/10) et la note finale que nous noterons
Y sera la moyenne des « x » : Y = Y, x /4 en considérant que les 5M ont le méme poids.

Tableau 8: Résultats de I'évaluation de la qualité de service

Critéres Avis des  Coordination Tracabilité Type de Avis du Déplacement  Centralisation Charge du Responsabilité
d’évaluation utilisateurs contrat manager travail / roles

Score 2 3 1 1 2 1 2 1 2
Score 6 3 3 3

total

Score 3 2 3 g 3 5 4 2 3
Score 8 8 9 5

total

Schlumberger

Le diagramme en étoile d’araignée (figure 25) nous permet de voir plus clairement que la qualité de service
de Schlumberger est meilleure que celle de Cameron avec une moyenne de qualité de service
Y (Schlumberger)= 7.5 versus Y(Cameron)= 4.5 qui est en dessous de la moyenne

—— SCchlumberger e Cameron

Moyen
10

3
(=]

A

Moye nne Methode

Main d'ceuvre milieu

Figure 24: Diagramme d'araignée représentant I’évaluation de la qualité de
service des deux entreprises

A ce stade de 1I’é¢tude nous remarquons que le processus de distribution de Schlumberger est meilleur que
celui de Cameron en terme de délais, colts et qualité de service. La suite de ’analyse va nous permettre de
détecter les causes de ses différences en faisant appel au diagramme d’Ishikawa et en se basant sur les
résultats obtenus auparavant.

V' Diagramme d’ishikawa

L’etape précédente a permis d’évaluer les 5M du processus de distribution pour les deux entreprises. D’o,
nous avons constaté une grande difference entre les notes attribuées a certains M tels que les Moyens et les
Méthodes (voir le tableau 9). Par conséquent, nous estimons qu’il est necessaire de se concenter sur ces
derniers lors de I’établissement du diagramme d’Ishikawa(voir Annexe 47).

Ce chapitre, nous a permis d’arriver au résultat que le processus de distribution de Schlumberger est meilleur
que celui de Cameron Algérie au niveau des attributs de performance (codts, délais et qualité de service).
Par conséquent, une intégration de Cameron au sein du réseau de distribution de Schlumberger est fortement
préconisée pour optimiser la fonction de distribution au sein de Cameron.
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Chapitre 3 : Innover et controler

Apres le déroulement des trois premieres étapes de la démarche DMAIC sur notre étude comparative, nous
sommes en mesures de proposer des actions qui visent a réduire les colts et les délais logistiques de
Cameron Algérie, pour qu’ils atteignent au moins ceux de Schlumberger d’ici 2018.

| Proposition d’un plan d’action

Pour établir le plan d’action propre a I’intégration de Cameron Algérie au sein du réseau de distribution de
Schlumberger, nous avons commencé tout d’abord par déterminer toutes les actions potentielles. Par la suite
nous avons déterminé leurs critéres d’évaluation ou de suivi. Enfin nous avons déroulé la méthode Delphi
pour valider les actions, leur attribuer un ordre de priorité et un délai de réalisation.

.1 Lesactions
Nous avons sélectionné quinze actions jugées nécessaires pour une bonne intégration de Cameron Algérie

e Création du BORG
Cette action vient comme la premiére étape vers 1’intégration de Cameron au sein du réseau de distribution
de Schlumberger vu que le BORG est le code permettant au Hub de caractériser chaque entité Schlumberger
dans le monde.

e Vérification des fournisseurs préalablement intégrés au sein de I’ASL
Avant de passer a I’intégration des fournisseurs de Cameron, il faudrait vérifier tout d’abord quels sont ceux
qui le sont déja. Nous accompagnerons cette étape par une simulation d’achat auprés de ces deniers pour
s’assurer qu’ils sont bien intégrés au ASL et anticiper les problémes qui peuvent survenir pour 1’intégration
du reste des fournisseurs.

e Intégration du reste des fournisseurs de Cameron au sein de I’ASL
Cette étape est le complément de 1’action 2, ou les fournisseurs de Cameron Algérie seront intégrés dans
I’ASL pour permettre au HUB de s’approvisionner auprés d’eux et traiter les commandes de Cameron
Algérie par la suite. Aussi, vu que la plupart des fournisseurs de Cameron Algérie sont des usines de
Cameron Corporation donc leur intégration sera facile pour Schlumberger.

e Implémentation de ’ERP d’approvisionnement
Il s’agit de I’'implémentation du SWPS pour permettre & Cameron Algérie d’effectuer toutes les opérations
d’approvisionnement sous-systeme :

— Création des PO
— Voir ce qui est disponible en stock
—  Choisir les fournisseurs
Aussi, ¢a permet d’avoir toutes les informations nécessaires correspondantes a la commande :

— Avaoir les prix du matériel
— Date de promesse du fournisseur

Cette action est nécessaire pour I’implémentation de d’autres systémes dans les actions qui vont suivre tel
que le GOLD.
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e Etablir un contrat avec le HUB de Rotterdam
Pour pouvoir passer par le HUB de Rotterdam, Cameron est dans 1’obligation d’établir un accord appelé
FLSA™ qui déterminera les clauses dirigeantes des transactions entre Cameron Algérie et le HUB de
Rotterdam qui sont les suivantes :

—  Fréquence d’expédition

— Documents nécessaires pour I’expédition de la marchandise

Les délais des différentes étapes du processus

En effet, cet accord permettra de standardiser le processus et les documents qui lui sont liés.

e Consolidation au niveau du HUB de Rotterdam
Cette action permettra a Cameron Algérie de centraliser ces flux physiques suite a une consolidation propre
a ses expeditions pour pouvoir optimiser ses colts (bénéficier de 1I’économie d’échelle). Cela va regrouper
les flux provenant des différents fournisseurs se situant dans plusieurs pays au niveau du continent européen
(Roumanie, France, Irlande, Angleterre, Italie et Allemagne) au sein d’un seul HUB au niveau de Rotterdam.
La consolidation optimisera aussi les délais de Cameron car elle se basera sur la nature de la marchandise
(urgente ou standard).

¢ Négociation des Incoterms

Actuellement, Cameron Algérie est dans I’obligation de travailler avec les Incoterms DAP et DDP ou les
fournisseurs s’en chargeront de toutes les étapes du processus de distribution. Cela engendre un manque de
visibilité vis-a-vis ces derniéres d’un coté, et des colts énormes pour I’entreprise d’un autre coté. Le DAT
par contre va lui permettre réduire plus ses codts aprés son intégration dans le réseau Schlumberger, car
Cameron bénéficiera des prix imbattables sur le marché, proposés a Schlumberger par ses prestataires de
dédouanement et du transport domestique (vue ses quantités d’importation énormes). Ainsi, le HUB dans
ce cas prendra en charge le transfert de la marchandise jusqu’au terminal (fin du transport principal) et
Cameron s’en occupera de la marchandise une fois arrivée en Algérie.

o Etablir le contrble de qualité auprés de fournisseurs
Cette action permettra au HUB de contréler la marchandise de Cameron Algérie aupres des fournisseurs et
de détecter toute non-conformité avant son acheminement vers Hassi Messaoud pour éviter en cas de
probleme des codts et délais énormes de la logistique inverse.

e Contrat avec le 3PL du HUB de Rotterdam
Passer par le HUB de Rotterdam offrira a Cameron 1’opportunité de travailler avec les 3PL déja
conventionnés avec Schlumberger, ce qui permettra a Cameron Algérie d’optimiser le délai du transport
international en profitant d’une réservation pour le transport principal avant le cheminement vers le port ou
1I’aéroport, contrairement a sa procédure actuelle. Aussi, cela permettra a Schlumberger de négocier un
contrat avec son prestataire de service avec des prix inférieurs vu que les quantités de marchandises seront
plus importantes.

15 Field Logistics Service Agreement
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e Implémentation de ’ERP de distribution(GOLD)
Cela permettra a Cameron Algérie d’automatiser les opérations de distribution et communiquer avec le HUB
de Rotterdam sous systéme pour gagner en temps et en codts.

e Implémentation de I’interface de tracking du 3PL
Ceci, va lui assurer une bonne coordination avec le prestataire concernant les décisions prises lors du
transport principal et d’avoir une visibilité par rapport au processus de distribution a 1’international.

e Etablir un contrat avec Aramex

Suite a cette action, le dédouanement ainsi que le transport domestique seront externalisés par Cameron a
Aramex qui est considérée comme un partenaire stratégique de Schlumberger vu qu’il prend en charge
beaucoup de fonctions pour son compte dans plusieurs régions du monde (North Africa Geomarket, Middle
East and Asia Area et Middle East HUB). En effet, cela permettra non seulement a Cameron de diminuer la
charge de travail sur son personnel et leur éviter les déplacements non nécessaires et répétitifs a la DGE
(Direction Générale des Entreprises), Direction de Commerce, ports d’entrée et a la banque. Mais aussi de
pouvoir négocier un contrat avec des quantités plus importantes pour Schlumberger (bénéficier des prix
inférieurs et de 1’économie d’échelle). Enfin, ce contrat stipulera qu’Aramex payera pour le compte de
Cameron tous les frais de dédouanement sur place et facturera le tout ultérieurement pour remédier aux
problemes de trésorerie que Cameron rencontre de temps en temps.

e Implémentation de I’interface d’Aramex
Le Daily Report permettra a Cameron de suivre le dédouanement et le transport domestique de sa
marchandise en ayant une visibilité sur I’avancement des procédures. L’interface permettra aussi au
coordinateur logistique de communiquer avec le prestataire via systéme, d’étre au courant des différents
problémes et intervenir en cas de besoin sans se déplacer.

e Formation du personnel
Pour assurer un bon pilotage du nouveau processus de distribution implémenté au niveau de Cameron,
Schlumberger est dans 1’obligation de procéder a la formation du personnel de Cameron sur le déroulement
du processus en leur offrant :

— Visites au département de distribution de Schlumberger

— Echange entre les travailleurs des deux entreprises pour assurer le partage du retour d’expérience

— Mettre a la disposition du personnel de Cameron la plateforme E-learn®®, pour leur permettre de
suivre des cours en ligne concernant le processus de distribution et valider leur apprentissage par
des tests.

e Implémentation des KPI
Pour pouvoir assurer un bon déroulement du processus de distribution au sein de Cameron, il est primordial
de mettre en place un ensemble de KPIY(Indicateurs de Performance) qui permettront par la suite aux
managers de controler les délais, les colts et la qualité de service d’un coté et voir si ¢a correspond aux
objectifs de I’entreprise d’un autre coté.

16 Base de cours en ligne sur les processus de Schlumberger Limited
17KPI : Key Performance Indicators
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1.2 Départements intervenants

Une fois que nous avons déterminé les actions a accomplir dans le cadre de I’intégration de Cameron au
sein de Schlumberger, il est nécessaire de préciser les départements intervenants dans 1’accomplissement de
chaque action. La matrice en annexe 48 permet d’attribuer a chaque action le(s) département(s) qui sont

responsables de son accomplissement

1.3 Critéres d’évaluation/suivi

Pour pouvoir assurer que ’action a été bien établie nous avons déterminé un critére d’évaluation qui
permettra par la suite de juger si la tache a été réellement exécutée (voir tableau 10 ci-dessous). Les criteres
ont été définis en collaboration avec le personnel des différents départements vu leur bonne connaissance

des procédures de travail.

Tableau 9: Critéres d'évaluation/ de suivi des actions

Actions

Criteres d’évaluation/ de suivi

Création du BORG

Vérification des fournisseurs préalablement intégrés au sein de
I’ASL

Existence d’une entité Cameron Algérie dans la base de donnée du GOLD

Réussite de la simulation d’achat auprés de ces fournisseurs

Intégration du reste des fournisseurs de Cameron au sein de I’ASL

Réussite de la simulation d’achat auprés de ces fournisseurs

Implémentation de I'ERP d’approvisionnement

Etablir un contrat avec le HUB de Rotterdam

Vérification que toutes les opérations d'approvisionnement peuvent étre
effectuer sous systéme

Bénéficier des services centralisés du HUB

Consolidation au niveau du HUB de Rotterdam

Pouvoir bénéficier des avantages de la massification des flux en ayant un
mode et une zone de consolidation propre & Cameron au niveau du Hub

Négociation des Incoterms

Etablir le contréle de qualité auprés de fournisseurs

Importation en DAT pour une meilleure visibilité sur les couts du
dédouanement et du transport domestique

Réduction des délais de la logistique inverse

Contrat avec le 3PL du HUB de Rotterdam

Bénéficier de la qualité de de service des 3PL du HUB

Implémentation de I’ERP de distribution(GOLD)

Vérification que toutes les opérations de distribution peuvent étre effectuer
sous systéme

Implémentation de |’interface de tracking du 3PL

Etablir un contrat avec Aramex

Suivi du transport international et communication avec le 3PL sous systéme

Contrat a long terme ayant comme clause le paiement pour le compte de
Cameron Algérie tout les frais de dédouanement sur place

Implémentation de |’ interface d’ Aramex

Suivi du dédouanement et transport domestique de la marchandise sous
systeme

Formation du personnel

Bonne maitrise du processus de distribution de la part du personnel de
Cameron Algérie

Implémentation des KPI

Avoir un tableau de bord permettant]’évaluation de performance du
département logistique de Cameron
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1.4 Méthode DELPHI

Pour finaliser notre plan d’action il faudrait déterminer la priorité et la durée de chaque action. Pour faire,
nous avons fait appel a la méthode Delphi qui nous permettra de profiter de I’expérience d’un ensemble
d’experts dans le domaine pour pouvoir prioriser nos actions et donner un délai d’exécution a chacune.

Dans la partie qui va suivre nous allons décrire comment nous avons procédé dans le cadre de cette méthode
afin d’avoir les informations dont nous avons besoin.

1.4.1 Mise en ceuvre de la méthode

La méthode s’est déroulée en quatre étapes principales :
Etape 1 : Définition de 1’objet sur lequel portera le DELPHI

Le but de cette étape est de définir les questionnements auxquels vont devoir répondre les experts
sélectionnés. Comme convenu dans la partie précédente notre objectif est de déterminer la priorité de chaque
action ainsi que le délai nécessaire pour son exécution. Par conséquent, les questions auxquelles devront
répondre nos experts sont les suivantes : Quel sont les délais nécessaires pour la réalisation des actions ?
Quel est I’ordre de priorité des actions ?

Etape 2 : Choix des experts et analystes
Les analystes : veillent sur le bon déroulement de la méthode. L’équipe des analystes est constituée de :

BENTOUMI Sarra et HADIOUCHE Salim.

Les experts : vont pouvoir répondre aux gquestionnements posés en début de partie selon leur excellente
connaissance dans le domaine. L’équipe des experts est constituée de : Segment Distribution Leader, I/E
Specialist, Sourcing & Procurement Manager.

Etape 3 : Elaboration du questionnaire

Le questionnaire que nous avons établi pour la récolte des informations dont nous avons besoin est sous
forme d’une fiche regroupant les coordonnées de I’expert en question ainsi qu’un tableau de 6 colonnes
contenant le numéro de I’action, 1’action, critéres d’évaluation/ de suivi, ordre de priorité, délais de
réalisation des actions et les commentaires des experts (si besoin) respectivement (voir annexe 33).

Etape 4 : administration des questionnaires et traitement des résultats

L’administration des questionnaires a été faite physiquement au sein du siége social de Schlumberger
Algérie. Pour éviter tout amalgame lors du remplissage des questionnaires, nous avons opté pour des
entretiens individuels avec les experts pour leur expliquer nos attentes, objectifs et comment remplir le
questionnaire. Une fois que les questionnaires sont remplis et collectés nous avons passé au traitement des
résultats. Nous avons constaté en un premier lieu que certaines actions peuvent étre éliminées du plan
d’action car elles sont incluses dans d’autres ou se feront au fur et a mesure de 1’intégration. Ces actions
sont les suivantes :
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— Vérification et intégration des fournisseurs, cette action d’aprés les experts se fera une fois que le
processus de distribution est complétement intégré en ajoutant a chaque fois les fournisseurs dont
Cameron a besoin au sein de I’ASL au fur et & mesure.

— Etablir un contrat avec le 3PL, cela se fera automatiquement une fois que le contrat avec le HUB
de Rotterdam est établi

— Implémentation de I’interface du 3PL, cette action n’est pas nécessaire car on définira un Code de
tracking pour les expéditions de Cameron au sein du GOLD

— Effectuer le controle de qualité de la marchandise auprées des fournisseurs(Visite), cette action fait
partie des taches assurées par le HUB une fois que le contrat est établi.

Ensuite, nous avons récolté I’ordre de priorité et les délais nécessaires pour la réalisation du reste des taches
retenues. L’Annexe 49 représente le tableau de I’ordre de priorité de chaque action. Un seul ordre a été
donné par tous les experts.

Afin de voir si les réponses de nos experts concernant les délais convergent ou pas nous avons établi un
graphe permettant de visualiser le nuage des points représentant les réponses des experts. L’Annexe 50
représente les nuages de point des différentes réponses.

En effet on voit bien que les délais donnés par les experts convergent et I’ordre de priorité est le méme. Par
conséquent, on s’arrétera au premier tour.

Etape 5 : Rédaction d’un rapport synthétique

Nous avons synthétisé 1’ensemble des résultats obtenus en déroulant la méthode Delphi au sein du plan
d’action suivant :
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Tableau 10: Plan d'action

Numéro de : S Département Délai de réalisation Critére d’évaluation
S Action Ordre de priorité A
I'action (en jours)

- Sourcing & Existence d’une entité Cameron Algérie
1 CHARIREORG procurement 16 dans la base de donnée du GOLD
Sourcing & Contrat & long terme ayant comme clause le
procurement paiement pour le compte de Cameron
2 Etablir un contrat avec Aramex 3 Algérie tout les frais de dédouanement sur
place
1
Distribution Bonne maitrise du processus de distribution
3 Formation du personnel IT 1 de la part du personnel de Cameron Algérie
RH
Sourcing & Vérification que toutes les opérations
procurement d'approvisionnement peuvent étre effectuer
4 Implémentation de ’ERP d’approvisionnement Distribution 8 sous systéme
IT
: Distributi Suivi du déd t et transport
: e S 5 istribution uivi du dédouanement et transpo
5 LL L B e IT 1 domestique de la marchandise sous systéme
Sourcing & Bénéficier des services centralisés du HUB
. procurement
6 Etablir un contrat avec le HUB de Rotterdam Distribution 8
Sourcing & Pouvoir bénéficier des avantages de la
Consolidation au niveau du HUB de Rotterdam pr'ocu'remfe v ot 4 t!ux e;n yant un‘mode 2
1 Distribution 7 une zone de consolidation propre 2
3 Cameron au niveau du Hub
8§ distribution(GOLD) R Lisa s
systeme
Sourcing & Importation en DAT pour une meilleure
g Négociation des Incoterms 4 procurement 0 visibilité sur les couts du dédouanement et
Distribution du transport domestique
Distribution Avoir un tableau de bord permettant
Implémentation des KPI IT I'évaluation de performance du département
10 5 175 o
logistique de Cameron
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Il Contréler

Apres avoir analysé et évalué les Attributs (codts, délais et qualité de service) du processus de distribution
des deux entreprises (Schlumberger et Cameron), nous allons leur associer a ce stade de 1’étude un ensemble
d’indicateurs de performance.

L’objectif de ces indicateurs est d’assurer que les codts et les délais de Cameron suivront une tendance a la
baisse et que la qualité de service s’améliorera apres 1’application du plan d’action que nous avons établi.

Le but pour les deux prochaines années (2017 et 2018), est de réduire les délais et les colts de Cameron
Algérie pour qu’ils atteignent au moins les délais et les codts actuels de Schlumberger. Dans ce cas, nous
avons pris ceux de Schlumberger comme référence pour définir nos indicateurs, ainsi que les résultats
obtenus lors de 1’étape analyser représentés dans les tableaux 6 et 7.

Nous avons défini I’indicateur de performance suivant pour les codts :
C.S‘chlumberger

KPICK = L——e— x 100

CjCameron

Tel que
j:indice des dif ferents colits du processus de distribution avec i = {1,2,3,4}
x:indice du mode de transport avec x = {a,m} (a = aerien et m = maritime)

De méme on définit I’indicateur de performance des délais :

Schlumberger

KPID} = ——+———x 100

Cameron
i

Tel que :
i:indice des dif ferents délais du processus de distribution avec i = {1,2,3,4,5,6}
x: indice du mode de transport avec x = {a, m} (a = aerien et m = maritime)

Pour un calcul initial des KPI, nous avons pris ’année 2016 comme référence (derniére année prise au cours
de notre étude). Aussi, apres la consultation des différents spécialistes au sein de 1’entreprise nous Sommes
arrivés a la constatation qu’au fur et a mesure de I’application de notre plan d’action nos indicateurs de
performance atteindront les 80% d’ici 2018. Cela est fort probable avec la signature des contrats plus
intéressants avec les nouveaux prestataires ce qui engendre une réduction importante par année en matiére
de délai et de colt pour Cameron.

Le tableau 12 ci-dessous représente les résultats obtenus pour le calcul des indicateurs de performance des
codts et délais pour I’année 2016 ainsi que les projections que nous avons établi pour les deux prochaines
années.
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Tableau 11: Résultats du calcul des indicateurs de performance

Mode de

transport

AERIEN
CcouTs
MARITIME
AERIEN
DELAIS
MARITIME

KPI

KPICE
KPICE
KPICY
KPICS

KPIC™
KPICT

KPICT
KPICI
KPID&
KPIDS
KPID

KPIDS
KPIDE

KPIDZ
KPID™

KPIDY"
KPIDI

KPID
KPIDI?

KPIDI™

Années

2016 20178 2018

14.23%

14.29%%6

6.25%%

62.15%%

14.23%

17.46%

50.19%

14.84%

55.56%0

50.00%% Plus de 80%%

41.67%

46.43%

100.00%

49.43%0

95.00%%

19.57%

28.33%

28.33%

100.00%%

45.68%0

Afin de bien visualiser le niveau actuel de nos indicateurs de performances des codts et délais pour I’année
2016, nous avons établi un graphe démontrant cela. Les graphes sont partagés par mode de transport (Air,
Mer). Pour chaque mode de transport, nous trouvons deux types de graphes, ceux des délais et ceux des
codts. Aussi, afin d’avoir une vision détaillée (nécessaire pour un cadrage opérationnel du projet) et vision
globale (obligatoire pour les managers du projet) sur 1’état d’avancement, nous avons défini un tableau de
bord contenant les KPI opérationnels (KPID1, 2, 3, 4,5), (KPIC1, 2,3) et un autre pour le KPI global des

délais et des codts.
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2016 2016
100.00%%6 60.00%
80.00%6 50.00%6
60.00%6 40.00%
30.00%
a0.00%e I I I I 20.00%
20.00% 10.00%
0.00%6 0.00%

KPID1A KPID2A KPID3A KPID4A KPIDSA KPIDG6A

Figure 25: Tableau de bord opérationnel et global (respectivement) des délais pour I'année 2016 concernant le
transport aérien

2016 2016
80.00% 20.00%
60.00% 60.00%
40.00% 40.00%
20.00% 20.00%
0.00% - — 0.00%
KPIC1A KPIC2A KPIC3A KPIC4A

Figure 26 : Tableau de bord opérationnel et global (respectivement) des codts pour I'année 2016 concernant le
transport maritime

2016 2016
100.00% 50.00%
80.00% 40.00%
60.00% 30.00%
40.00% 20.00%
20.00% . 10.00%
0.00% . 0.00%
KPID1S KPID2S KPID3S KPID4S KPIDS5S KPIDGS

Figure 27: Tableau de bord opérationnel et global (respectivement) des délais pour I'année 2016 concernant le
transport aérien

2016 2016
60.00%45 20.00%:
40.00% 15.00%
10.00%
20.00%

|| [ ] o
0.00% 0.00%

KPIC1S KPIC2S KPIC3S KPICA4S

Figure 28: Tableau de bord opérationnel et global (respectivement) des co(ts pour I'année 2016 concernant le
transport aérien
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Aprés avoir collecter les données nécessaires pour le traitement de la problématique, évaluer la situation
actuelle du processus de distribution pour les deux entreprises et arriver au fait que 1’intégration de Cameron
Algérie serait la meilleure solution pour optimiser les codts, les délais et la qualité de service de la fonction
de distribution, nous avons aussi proposé un plan d’action définissant de maniére compléte les durées et
ordre de priorité de chaque action qui doit &tre implémentée dans le cadre de ce projet. La totalité du travail
a été couronnée par des tableaux de bord permettant le control de la situation et I’atteinte des objectifs que
nous avons dessinés en collaboration avec le département de distribution de Schlumberger.
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Conclusion générale

Dans beaucoup de secteurs industriels et notamment celui des services pétroliers, les chaines logistiques
sont devenues un facteur crucial pour acquérir des parts de marché, avec des clients trés exigeants en terme
de codt, délai et qualité de service. Les entreprises dans ce secteur cherchent toujours a optimiser leurs codts
et délais logistiques au dollar prés. Dans ce contexte, la problématique de gestion de la performance des
chaines logistiques a suscité, ces derniéres années, un intérét grandissant chez Schlumberger.

Notre travail s’ inscrit dans le cadre d’une étude comparative entre deux chaines logistiques et a été couronné
par une application au sein des deux entreprises Schlumberger et Cameron Algérie.

Dans la premiere partie de notre travail, nous avons défini le Supply Chain Management ainsi que les
problématiques qui sont a son intersection, en 1’occurrence la logistique et la distribution. Par la suite, nous
avons déroulé le processus de transport dans sa globalité (la consolidation, les incoterms) et en dernier lieu,
les outils de résolution utilisés pendant notre projet.

Dans la deuxiéme partie de notre travail, nous avons commencé a s’ introduire dans les deux entreprises pour
se familiariser avec les processus de distributions de ces deux multinationales.

Dans la troisieme partie, nous avons entamé la démarche DMAIC étape par étape. Par le biais d’outils
développés lors de la premiére partie, nous avons commencé par cerner notre problématique et la portée de
notre projet dans 1’étape définir. Ensuite, nous avons fixé les attributs de performances a mesurer qui sont
co(ts et délais, et a améliorer la fiabilité des sources de nos données (traitement des données aberrantes).
Enfin, dans la phase analysée, notre objectif était de tirer un maximum d’informations et de connaissances
de nos données traitées dans 1’étape précédente. Ces connaissances nous ont permis non seulement de
visualiser les différences entres les codts, les délais et la qualité de service des deux chaines logistiques
étudiées, mais aussi de trouver les causes racines de ces différences.

A la fin de cette étape, les résultats obtenus montrent explicitement une performance supérieure de la chaine
logistique de Schlumberger en matiere de co(ts, délais et qualité de service par rapport a celle de Cameron.

Outre le fait de répondre au premier point de notre problématique « La Supply Chain de Schlumberger
doit-elle absorber celle de Cameron ? », notre contribution a également consisté en premier lieu, de
proposer les étapes nécessaires afin d’intégrer la chaine logistique de Cameron pour permettre une réduction
des co(ts et délais et une amélioration de qualité de service logistique de Cameron Algérie.

En second lieu, nous avons sélectionné une méthodologie d’experts structurée, en 1’occurrence Delphi, pour
la validation de notre plan d’actions dédié a la réduction des délais et colts de Cameron Algérie. Ainsi, nous
répondons au deuxiéme point de notre problématique « Comment intégrer la SC de Cameron Algérie ? ».
Par la suite, nous avons mis en place un panel d’indicateurs clés de performance (KPI) pour le suivi et le
contrdle de ’efficacité de chaque action proposée dans notre plan d’actions.

Pour terminer, notre projet peut étre considéré comme un outil d’aide a la décision sur le plan tactique et
opérationnel, a propos de I’intégration de la Supply Chain de Cameron Algérie. Outre, nous avons envisagé
d’autres perspectives a recommander pour des thémes de futurs projets, que nous n’avons pas eu la chance
de développer durant notre stage pour une raison de temps. Ces perspectives se focalisent essentiellement
dans I’optimisation du réseau de distribution local de Schlumberger Algérie. Il est intéressant de comparer
entre les différents chemins de distribution dans le territoire national, afin de déterminer le chemin optimal
de distribution.
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Une fois ce chemin déterming, une étude sur I’'implantation d’un entrepdt de consolidation pourra étre lancée
afin d’augmenter le taux de remplissage des camions de livraison vers Hassi Messaoud, et de réduire le
nombre des flux physiques a gérer dans la chaine logistique de Schlumberger Algérie.
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Attribut de

performance

Définition de I’ attribut

Indicateurs de
performance de niveau 1

Fiabilit¢ de la
Supply-Chain

Réactivité de la
Supply-Chain

Flexibilité de la
Supply-Chain

Cotts de la
Supply-Chain

Gestion des
actifs de la
Supply-Chain

La performance de la chaine d'approvisionnement : le
bon produit, au bon endroit, au bon moment, dans un
bon ¢tat et bon emballage, 4 la bonne quantité, avec une
documentation correcte, au bon client

La vitesse a laquelle la chaine logistique fournit les
produits au client.

La capacité de la chaine logistique a s’adapter aux
changements du marché afin de gagner ou conserver un
avantage concurrentiel

Les cofits associés a I’exploitation de la chaine
logistique

L'efficacité d'une organisation dans la gestion d'actifs
pour soutenir la satisfaction de la demande. Cela
comprend la gestion de tous les actifs: fixe et fonds de
roulement

Exécution parfaite des
commandes

Temps de cycle
d’exécution des
commandes

Augmentation de la
flexibilité de la chaine
logistique

Augmentation de
I’adaptabilité de la chaine
logistique

Baisse de I’adaptabilité de
la chaine logistique

Cout de la gestion de la
Supply-Chain

Cot des produits vendus

Temps de cycle de
trésorerie

Cycle d’exploitation

Annexe 1: Définitions des attributs de performance selon SCOR. [SCO 2005]
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Crdar recaption lkead timea
Procassing kead tinme

Planming kead time

Matarials planning and
purchasa lead time

Supplier laad tima

Transport kead time

Recepton and

inspeaction kbad tima
Aszzsombly relaasa
and order picking

I Waiting timas

Processing timas
Transport time 1o naxt stage
{e.q. 1o inventory assambily)

Despaich proparation time
documants, packages)

Transportation time

o customer

Annexe 2: Les cing composantes du Lead Time dans la logistique (CHRISTOPHER 1992).
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Mesurer

Définition du projet

Définition de I’état actuel de 1’état

cible du processus a améliorer

Définition des exigences du client

et du métier

Objectifs Livrable

Charte projet

Définition de la situation
de départ

Définition de chiffres clés, analyse

du systéme de mesure, collecte
des données

Figures Base Line

Identification des causes
du probléme

Toutes les causes possibles sont
collectées et résumées en
s’appuyant sur des chiffres clés
décisifs, grace a I’analyse des
données du processus

Identification des causes initiales

Innover/
Améliorer

Mise en place de la solution

Des solutions alternatives sont
proposées sur la base des causes
premiéres, systématiquement
sélectionnées et prétes a étre
déployées

Sélection des causes initiales
et des contre-mesures

Plan de déploiement
des améliorations

Sécurisation de la pérennité
du résultat

Implémentation des solutions,
documentation et contrdles en
s’appuyant sur des indicateurs
clés

Définition d’actions correctives
en cas d’intervention rapide

Plan de controle
Charts & Monitor

SOP (Stand Operating
Procedures)

Actions correctives

Annexe 3: Les phases du DMAIC (Anissa and Romain 2016)
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Figure 1-2
Supply Chain Network Structure
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Source: Adapted from Douglas M. Lambert. Martha C. Cooper and Janus D. Pagh_ “Supply Chain Management:
Implementation Issues and Research Opportunities.” The International Journal of Logistics Management, Vol 9
No. 2 (1998). p. 3.

Annexe 4: Structure d'une Supply Chain

Figure 1-1
Supply Chain Management:
Integrating and Managing Business Processes Across the Supply Chain

:__ Information Flow

CUSTOMER RELATIONSHIP MANAGEMENT

&
2
'g I T e N e T I
s

SUPPLIER RELATIONSHIP MANAGEMENT

CUSTOMER SERVICE MANAGEMENT

DEMAND MANAGEMENT

ORDER FULFILLMENT

MANUFACTURING FLOW MANAGEMENT

PRODUCT DEVELOPMENT AND COMMERCIALIZATION

Supply Cham

RETURNS MANAGEMENT

Annexe 5 : Les processus, les flux et les fonctions que comprend le Supply Chain
Management (Lamber 2004)
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Diagramme de Pareto:

L’encyclopédie Wikipédia définit le diagramme de Pareto comme étant un graphique représentant

I'importance de différentes causes sur un phénoméne. Ce diagramme permet de mettre en évidence les

causes les plus importantes sur le nombre total d'effet et ainsi de prendre des mesures ciblées pour
améliorer une situation.

Ce diagramme se présente sous la forme d'une série de
colonnes triées par ordre décroissant. Elles sont
généralement accompagnées d'une courbe des valeurs
cumulées de toutes les colonnes.

Ce diagramme est construit en plusieurs étapes :

Collecte des données

Classement des données au sein de catégories
Calcul du pourcentage de chaque catégorie par
rapport au total

Tri des catégories par ordre d'importance

Annexe 6: Diagramme de Pareto

Les étapes de la méthode :

1500

1200

900

600

300

Il existe de nombreuses variantes a la méthode DELPHI. Voici une variante classique, a 4 étapes.

L’étape 1 consiste a définir avec rigueur et précision 1’objet sur lequel portera le DELPHI. Par
objet, on entend le probléme que vont devoir examiner les experts et les grands questionnements
liés a ce probléme. Il importe de passer du temps a cette définition de 1’objet sans quoi on risque
d’entrainer les experts dans un processus DELPHI dont le théme évolue au fur et a mesure. La
définition de 1’objet est importante tant pour la rédaction des questionnaires que pour le choix des

experts.

L’étape 2 consiste a procéder au choix des experts, par exemple sur base d’une carte des acteurs
établie pour la circonstance. Pour éviter la mise en question future du processus DELPHI, il

importe de veiller a :

— La bonne représentativité des experts choisis par rapport a I’objet visé ;

- Leur indépendance ;

— Leur excellente connaissance de 1’objet sur lequel porte le DELPHI.
L’étape 3 consiste a élaborer un questionnaire selon un processus rigoureux. Les questions
doivent étre ciblées, précises et éventuellement quantifiables. Tres souvent le questionnaire de
départ repose largement sur des questions faites d’items ou d’échelles a choisir par les experts.

L’étape 4 est celle de I’administration du questionnaire et du traitement des résultats. Le
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questionnaire de départ est administré par courrier (physique ou électronique) aux experts. Le

méme questionnaire servira de fil conducteur a tout I’exercice DELPHI, il sera juste enrichi, a

chaque tour, des résultats et commentaires générés par le tour précédent.
Au deuxiéme tour de questionnaire, les experts recoivent les résultats du premier tour et doivent a nouveau
se prononcer sur le questionnaire, en ayant maintenant 1’opinion du groupe consulté. Si leur nouvelle
réponse dévie fortement de la moyenne du groupe, ils doivent la justifier. Au troisiéme tour, on informera
les experts des résultats du deuxiéme tour ainsi que des commentaires justifiant les opinions déviantes.
Les experts seront a nouveau invités a répondre au questionnaire mais aussi a commenter les opinions
déviantes. Le quatriéme et dernier tour livrera aux experts toute I’information récoltée au cours des tours
précedents et leur demandera de répondre une nouvelle fois au questionnaire. Ce quatriéme tour donnera
les réponses définitives : les opinions consensuelles médianes et la dispersion des opinions autour de cette
médiane, cette dispersion pouvant étre interprétée a I’aide des justifications et commentaires recueillis
aupres des experts.

A I’issue du DELPHI, les analystes rédigent un rapport synthétique reprenant : les opinions consensuelles
médianes qui se sont dégagées au sein du groupe d’experts et la dispersion des opinions autour de cette
médiane ; les justifications et commentaires des experts a propos des opinions qui divergent du consensus
pour interpréter la dispersion des opinions ; la composition du groupe d’experts ; éventuellement, le
questionnaire soumis aux experts.

Annexe 7: Les étapes de la méthode DELPHI

N° Ftape Responsable Production Délai Colit

1 Achat PTO Nouveau régulateur 539 6500 €
régulateur sur machine

2 Moadification  PTO Documents de poste = 544
processus a jour

3 Formation HRE Personnel formé 545 2000 €
du service

4

Annexe 8: Exemple d'un Plan d'action (Pillet, 2004)
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Matiére Milieu Main-d'ceuvre
\‘ Influence

. \ de I'opération amont \ ) i
Pieces sales < Température extérieure _
_ Différence de réglage

< varation - o X \entre les opérateurs
de la composition _ Variation de la pression
dans le réseau \‘ Formation des nouveaux
_ Différence opérateurs
entre foumnisseurs
__ Dispersion forte
[ I = Capabilite
. f / ~ insuffisante
Différences _
entre les postes  ~/_ Flexion /_ Prise pieces
 des butées franches " non adaptée
Dispersion / Vitesse . Z Parameétres de coupe
de positionnement 7/ d'avance ~/ = nonrobustes
sur les posages /_ Vibration machine
/ - /  Affatage des outils
‘,f"".
Moyens Méthodes

Annexe 9: Diagramme d’Ishikawa
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Schlumberger -

Reservoir

Characterization

Eroup
i Integrated h i N
- Sarvices - Bits & Drilling — Artificial Lift
hMznagemeant Tools
]
|| ireline || Drillins & — Completions
Messurements
- - - - Integrated
— Production
— WesternGeoo — -1 SN A Serwvices
i N i N L wWell Services
| - || Echlumberger
Testing & Process L=nd Riss

Soft ltegrated
Solutions

Annexe 10: Les groupes et segments de Schlumberger Limited

GM
Distribution
ENED [y

Materials
ELED

Materials
Supervisor2

Materials |

Specialists

IE Team Logistics Materials
Leader-TCC Leader Supervisor1

Materials

I/E specialists Domestic = Specialists

Logistics
Specialists Logistics

Operators

Storekeepers Storekeepers

Annexe 11: Le diagramme standard du département de distribution au sein de Schlumberger
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Savoir-faire,
Connaissances
Connexes

_______________ - Savoir-faire,

Material
Management

Connaissances
Scientifiques et Techniques
services pétroliers

COPS/SPS

Process Steps
| —————

Is the order placed
through SWPS

Is the order == == ==

I international
Is the order for
: product purchase
is the supplier set up
on OIES/PES / SRP -

1sup
-
-

IF NOE SURE

Check with your local SWPS
Administrator

Annexe 12: Conditions d’une commande GOLD
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Consolidation process

ED?GHEU.'I_E'HTI‘::I_ : Hub a[:;‘_t:]\,rity
ustomer, final delive i
address i RECEFTIOMN 51 #% COMNSOLIDATION ! 20 CONSOLIDATION | EXPEDITION
¢ '
DOC Conso. Lewel 2: ! DO n3| |
Country of destination {RZ) IE: AR !
i Ly
[RE][Re]; Pick REIRC) —— || DO N3 O
Vendors [Re][R) ! [ RC| AL RC
deliveries 1> ! we| rel | (R well C
[Re|[Re]; Fack N rmermel|l | pick
== RC| RC|| =
0o o . o
. e | i
2|2 |2 ! :
222 é/ ; ;
A RC|RE| | | Pack
5 o gt EE - EEEp
£ | |2 S\ ! : RC ro] re|| O
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E i RC RC| RC C

38 3k
222K
<

Annexe 14: Processus de consolidation au sein du HUB
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Logistics processes such as hub management, warehousing, inbound and outbound operations
including transportation by air and sea are outsourced to 3 party logistics service providers as
shown above.

Annexe 15: Centres de distribution(HUB) de Schlumberger Limited

ICustoms Clearance (Algeria Entry Points)

Algiers

Mostaganem

CIECE P
=

ATEANNTIOUT

M oA B

Annexe 16: Ports d'entrée utilisés par Schlumberger pour le dédouanement au niveau de I’Algérie
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Transport vers le Le Hub de

Consolidation
Hub réception

Fournisseurs

Dédouanement

Transport international

= Teansnorid — Arrivée a la destination
Arrivée au segment

opérationnel

Annexe 17: Schéma d’approvisionnement via GOLD
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CUSTOMER

-

Total Vend
St « Customer training / competency

« Aligned to customer equipment

Management

+ Assetintegrity Management Q
+ Certificate of Compliance issued

+ Handling of competitor equipment

data
a .
~3 K/ Customer data on existing wells

« Complete spares management
« Preventative Maintenance « OEM Warranty
@ AMERO
A Sensmderger Comsany

* Repair and remanufacture
+ Certificate of Compliance issued

Annexe 18: Systeme de management de la vente de Cameron Algérie

Etablissement de Cameron Algérie a Hassi Messaoud :
Pour bien mener son activit¢ Cameron dispose actuellement d’un établissement a Hassi Messaoud lui
permettant de stocker, maintenir et assurer un espace bureaux pour ses employés, mais elle a lancé un
nouveau projet qui sera achevé lors du troisiéme trimestre de ’année 2017 qui va lui permettre d’opérer au
sein d’un nouvel établissement dont la capacité de rangement des équipements est sept fois plus grande.
Aussi, la superficie de ’atelier sera aussi trois plus large que celle de maintenant. Ce projet vient dans le
cadre de son intégration a Schlumberger qui va non seulement lui permettre d’offrir une meilleure qualité
de service par le biais de la consolidation de la totalité de ses services sous le toit d’un seul établissement
avec de meilleures facilitées mais aussi de pouvoir implémenter les standards de HSE de Schlumberger pour

assurer la sécurité du personnel et des équipements.

Layout \
1
-1
Foot print 1 1
s«:o!xla%u 13600 m? » f Messaoud
ot city
-_Outside yard 5500 me sl
e ® 1/
u® | Internat.
Hassi

- Office area 300 m2

[~ Total under roof (workshop) 1200 m?
- Overhead crane 15 + 5 tons

Messaoud
airport

1

T e i |
¢CAH{|ERON 2 km from airport, 1 km from RedMed base

Localisation géographique et caractéristiques du nouveau cite de Cameron Algérie

Annexe 19: Nouveau cite de Cameron Algérie a Hassi Messaoud
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Besoin

Disponible
au stock de

Cameron
Algérie?

Besoin
externe?

Disponible
chez un
fournisseur
Cameron ?

Sélectionner un
fournisseur non
Cameron

Demander
un RFQ

[ Vente sur stock

Tarifs
convenables ?

Etablir un Bon
de commande

3

Réception d’une facture pro-forma
ou un Sell Order de la part du
fournisseur

Confirmation de la
commande

Annexe 20: Processus d'expression du besoin et passation de commande au sein de Cameron Algérie
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Fournisseur Cameron

Préparation de la Réception des
commande ‘ documents

Rectification

Non

| Confirmation de expédition de
la marchandise

Expédition de la
marchandise

Transitaire

Douane

Département logistique

Confirmation de l'arrivée de

informé

Pourle
compte d'un
client?

Matériel
destinéala
revente?

Préparationdu
dossier nécessaire
pour la déclaration

Arrivée du matériel sur
le port d'entrée

Manifestation de la

la marchandise marchandise
Réception du dossier nécessaire o
A Déclaration en douane
pour |a déclaration en douane
Visite

Récupération du bon

J

Liquidation de la

alever

Y

Transportationde la

Demande d'Importation de Récupération de:
Produit( DIP) + Laffectation
+ Engagement ||
* Exonérationde la TVA
+ Manda
auprés du client
Autorisation
Réceptiondela
marchandise

marchandise

marchandise

Annexe 21: Processus de dédouanement et préparation du dossier au sein de Cameron Algérie
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ne déclaration en douane

d’u

Exemplaire

Annexe 22
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NO

Ne (1)
ANNEE : .. ANEL S AL

Ne 0603621

ATTESTATION D’EXONERATION DE LA TAXE
SUR LA VALEUR AJOUTEE

(ARTICLE 9....:..ccc000 DU CODE DES TAXES SUR LE CHIFFRE D'AFFAIRES)

B orlglne (5) /4!41/« e/ EM/ see. DAe!2 367 Z ?/c /& 4( T(E’a?«??—&l

AR

1 4‘ aﬁ@m%m[

Je m’engage a acquiter le montant de la taxe sus Indiquée au cas ou ces- prodﬂifs ‘ou
biens ne recevraient pas la destination ayant motivé I'exonération, sans préjudice des
pénalités visées aux articles 116 a 139 du code des Taxes sur le Chiffre d’Affaires,et de
toute conséquence de droit pouvant résulter d’'un tel détournement d’emploi.

AALGGL.....le 902 fa0, G0 AE

Montant de la TVA correspondante non pergue
sont destinés a étre utilisés dans mon activité.

A,

aramex )

;qq ! l‘ﬁF‘ZSAL: i‘)

N——————————

1) - N° Dans la série annuelle de I'entreprise,

2) - Nom, Prénoms ou raison sociale et adresse du bénéficiaire,
3) - Numéro d'ldentification Statistique,

4) - Désignation exacte des articles produits et services ou travaux du fournisseur,
5) - Désignation du pays d'origine des produits ou articles (local ou importation),
6) - Montant exact de la valeur d'acquisition et de la TVA non pergue,

7) - Signature du responsable et cachet humide.

Annexe 23: Attestation d’exonération de la taxe sur la valeur ajoutée
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DOWELL SCHLUMBERGER
WESTERN S.A.

POST BOX 4020

ABU DHABI

Attn: Aneesh George

Tel: +971 2 4034140
SREE i

COMPAGNIE D'OPERATIONS
PETROLIERES SCHLUMBERGER
BASE MD2 EX. DOWELL

BP16

30500 HASSI-MESSAOUD
ALGERIA

ALGERIA

Attn: Ramtane Benkerrou

Tel: +21321370950

Address

Address

Packing List:

No of Package: 1
Weight: 3 Kg

Dim: 27 x 22 x12 cm

Address

Address

Invoice No OR161006-00542-001
Shipment No SH161016-00175
Date 16/0OCT/2016

TR No OB161006-00542
Segment WSV

MOT AIR - DHL Express

INVOICE

Lol Sy

DOWELL SCHLUMBERGER
WESTERN S.A.
POST BOX 4020
ABU DHABI
Attn: Aneesh George
Tel: +971 2 40341

R
COMPAGNIE D'OPERATIONS
PETROLIERES SCHLUMBERGER
BASE MD2 EX. DOWELL
BP16
30500 HASSI-MESSAOUD
ALGERIA ]
ALGERIA
Attn: Ramtane Benkerrou
1: 3213

8301-2822 06 COMBI 7 - | USD
HTC No: 7318160060
COO:USA
8301-2822 06 COMBI ¥ )| USD
HTC No: 7318160060
COO:USA
7804-3621 5010M VIT 2 1| USD
HTC No: 7307995060
COO:USA
7804-3621 5010M VIT 2 J | USD
HTC No: 7307995060
COO:USA
Total Ex-Works(USD): 1,556.00
7 N B A S o, Total, DAT (USD): 1,556.00
& Ty, \\
G v
o LR 00 O 89
o PO.Box : ¥ ;
Documentation Rre; (Sigsxggﬁfroes? Abu Dhabi ,}/9
X 7 N4
Page1of1

Annexe 24: Facture commerciale
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AVIS D'ARRIVEE CHEREerags

DWL,&ATA . Adresse Le livraison :[x’” :2/‘ 4
ARy | e,

1 HASSI MESSAOUD

- Nous société DHL International Algerie S.A.R.L , venons paf la présente vous Info, rmer de l'arrivée de :

Marchandises de Colis Poids

l Voir Facture

Ll |

! Expédié par: DAVIES TURNER AIR CARGO LXTD B Lo

! origine ; LHR . . W
]HAWB.: « 9482166584 : 1
[LTA/VOL: 97401278992~/ HR0208 ’d&rgfg. ; Documents Jbints
: ) AWB
£

Ipate du vor ; 2171212014 < Facture
y F : Page de gardé
Nombre de Page/Cover 3 :

e

Pag

Madame / Monsleur
Nous vous informons que votre/vos colis est/sont arrivé(s) au niveau de notre entrepét sous douane situé 2
la’Cooperative ENOUR Lot N°q Cite 1850, Hassi-Messaoud. ; :
Afin de vous permettre de procéder au dédouanement de votre/\ /0s colis DHL peut meftre 3 votre disposition son
Service Transit par I'interdouanement de sous-traitants, si vouslie souhaiter, selon detx (02) formules :

1 -! Déclaration  Ia consommation en détall pour les Importations générales a caractére commercial avec palefent
2-' Déclaration Simplifiée pour les importations inférieures 4 100000DA, sans palement et non assujettie & Ia
| fevente en l'état. -

Silvous ne souhaitez pas faire appel & nos services, veuillez désigner dans les meilleurs délais un Transitalre X
pour entamer les procédures de dédouanement.
Velillez noter que des frais de notifications d'un montant de 1000 DA HT, seront facturés lors de Ja livraison

du/des colls ains| que les frals d'entreposage de votre/vos colls J;ul seront comptabllisés, a compter du deuxidme
(02') Jjour de 'arrivée ot sont de I'ordre 500 DA HT fixe et 22 DA HT; /KglJour et par colis.

Pour avolr plus d'lnformgtlons, contactez-ndus au 029 73 77 37, du envoyer vos questiohs par emall & algduty@dhl.com

IMRORTANT : La déclaration de dédouanement dolit 8tré déposéeldans un délai de vingt-un (21) jours a compter, de
I'artivée de votrelvos colls, a défaut, une pénalité vous sera exigée par les services des Elouanes.

Le délai de rigueur de dédouanement est de deux (02) mois, A défaut votrelvos colis sera/seront saisl(s) et
cles 209 et 210 du

ven'du(s) aux enchéres publiques par l'admiriistration dés douahes en application des a
co ]e de douanes.

Dan's I'attente, veulllez agréer, Madame, Monsieur, I'expression dd nos salutations

it d Oukid i
i gl : HassI'Messaoud, le 22/12/2J14

m@ﬂés Regu le,

& 3
OHL INTERNATIONAL ALGERIE S.A.R.L Encivnee s
BP. 104 30500 Hassi-Messaoud
Tél 213.9.73.77.37 - Fax 213.9,73.78,44
~AtR OPS. E

sument édité par,  ahamdra

Annexe 25: Avis d’arrivée DHL
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Annexe 26: Lettre de transport aérien (Airway Bill)
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BILL OF LADING FOR OCEAN ®X MAEU

ATTN: BILL HARRIS

oo

| Syl | OR MULTIMODAL TRANSPORT b m e
i o MAERSK LlNE e §55230418
o Bocking o

ALP.EP, 855230418

ASOCIACION INTEGRAL DE PRODUCTORES ECOLOGICOS DE | -
PUMIRK 182020
AV. JUAN PABLO II NO 2926 EL ALTO -

TEL / FAX 2-846310 Ol it g (Mot part of Saviage o3 defived b Chune 1. Por scoonrt and ok of Marchont)
Conangrea {wegtmbie ceby £ oo ) e, ¥ ceder oF % et Peror o o orier of besen) Nty Fady fooe e 33

COOPERATIVE COFFEES, INC. COOPERATIVE COFFEES

302 W. LAMAR ST, SUITE & 302 W LAMAR STREET SUITE €

AMERICUS, GA 31709 USA AMERICUS, GA 31709 USA

TEL. #1-229-924-3035 FAX 4+1-229-924-6250 TEL (229) 924-3035

lxrru. BILL HARRIS

OF 70 KG. NET

1CO 113-2
INVOICE COMERCIAL No. 0055
POSICION ARANCELARIA: 09011150 000

o s om L+ 1) il e e el

MAERSK RIO GRANDE 0764

Mot of Loaceg ot of Cmran Pace ot Oeewy. 8 1 PO Tracat B/ (e dnen 1)
Arica Newark

SRR
PARTICULARS FURNISHED BY SHIPPER
ﬁhvmﬁmi—tu—m GPBBG U - " T —— W Vet
1 Container Said to Contain 275 BAGS 19470.00 KGS

BOLIVIA WASHED ARABICA COFFEE PRIMERA ORGANIC, CROP 2007

rreg s Cotect

Basic Ocean Freight 1500.00
Bunker Adjustment Facter 0.00 | Per Container uso 0.00
Chassis Usage 0.00 | Per Contalner uso 0.00
Documentation Fee - Destinad 0.00 | Per Bl of Lading |USD 0.00
Handling Charge - Destinatios 0.00 | Per Contalner usoD 0.00
Emergency Bunker Surcharge 0.00 | Per Container uso 0.00
Documentation Fee - Origin 0.00|Per Bill of Lading |USD 0.00
m:.\::-'l-::);:w ;a;;;-cn u--o-—---——-u—.-—-mnu-—-::—;—_::—;:
1 container(s)
ot & Sogunce of Grgeat BOGL | uid‘,h?:.%‘
2/THREE | A7
Cocernd Vi (see cune 7.9) 1 Uceed 5 Bowd Dte

2007-09-25
This transport document has one or more numbered attachments

Annexe 27: Bill of lading (Connaissement)
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PORT ~ MODEDE

DROITS ET

DATE

DATE

DATE DE

DATE DE

DATE DE

TRANSPORT

PREPARATION DOSSIER SOUS

TRANSPORT

- D'EMBARQUEME DEDOUANEMENT TOTAL
D'ENTREE  TRANSPORT TAXES D'ARRIVEE ~ DECLARATION LIQUIDATION LIVRAISON INTERNATIONAL DU DOSSIER DOMESTIQUE
AlG SEA 241.00

UX 0.00) 28-0ct-16 25-Dec-16 12-lan-17 1-Feb-17|  4Feb17 58 8 11 39 2 %9
ALG AR 2600

U 0.00 24-Nov-16 29-Nov-16 1-Dec-l6| 1Zan-17| 12dan-17 3 2 4 4 2 4
AlG AR 92.00

U 0.00 1-Dec-16 22-Dec-16)  25-Dec-16 &lan-17|  Slan-17 21 3 10 13 1 35
AlG SEA 418.22

UX 99542.00 8-Nov-16 28-Dec-16 16lan-17|  1dJan-l7|  25-Jan-17 30 19 g Hi 1 78
AG AR 1133

UX 2245100 20-Dec-16 26-Dec-16 Fan-17 Slan-17]  Slan-l7 f 8 ] 14 1 20
AMD AR 309.00

UX 0.00 20-lul-16 30-Jul-16 3fug-16)  Auglf]  d-dug-lh 10 4 0 4 1 15
AMD AR 109.00

UX 0.00) G-Jul-16 13-Jul-16 18-Jul-16)  3-Aug-16|  4-Aug-16 4 5 16 1 1 26
HMD AR 3.00

2 0.00) 20-lul-16 24-Jul-16 7-ul6) 3Augls|  dAugle 4 3 7 10 1 15
HMD AR 3.00

2 0.00) 15-Jul-16 18-Jul-16 31-Jul6)  3Augls|  d-Augle 3 13 3 16 1 0
HMD AR 10

U 0.00 18-Jul-16 24-Jul-16 31ul16)  d-Augls|  T-Augle ] 7 4 11 3 0
HMD AR 7800

UX 0.00 14-lul-16 24-Jul-16 JAug-le|  T-Auglb|  B-Aug-lb 10 10 4 14 1 5

REFERENCE DE

LA IPGRT, WIODE DE OROITS ET DEBOURS HT  TRANSIT HT TOTAL
MARCHNADISE D'ENTREE TRANSFPORT TAXES
CODSC720 ALG SEA 241.00 |UX 0.00 455.6253571 713.9285714 1169.55
CODSK684 ALG AlR 26.00 |EU 0.00 524.2767857 145.3571429 669.63
CODSM205 ALG AlR 92.00 |EU 0.00 91.29419643 582.5 673.79
CODSF436 ALG SEA 418.22 |UX 99542.00 415.4180357 713.9285714| 100671.35
COD50159 ALG AIR 11.33 |UX 22451.00 56.97125 145.3571429 22653.33
CODRF323 HMD AlR 309.00 |UX 0.00 0 375 375.00
CODRG376 HMD AIR 109.00 |UX 0.00 28.67544643 375 403.68
CODRH966 HMD AlR 3.00 |EU 0.00 12.54821429 375 387.55
CODRI117 HMD AIR 3.00 |EU 0.00 0 239.1071429 239,11
CODRIBO7 HMD AlR 210 |EU 0.00 12.54464286 420.5357143 433.08
CODQXE01 HMD AIR 78.00 |UX 0.00 23.30803571 508.9285714 532.24
CODRD768 HMD AlR 183.20 |UX 0.00 32.565625 375 407.57
CODQXE02 HMD AlR 74,50 |UX 0.00 23.29330357 375 398.29
CODRDS15 HMD AlR 58.20 |UX 0.00 0 239.1071429 239.11
CODQE194 HMD AlR 136.60 |EU 13938.00 23.97660714 375 14336.98
CODRA141 HMD AlR 137.00 |UX 20584.00 23.5544p429 420.5357143 21028.09
CODQY733 HMD AlR 2.20 |EU 33050.00 23.24553571 420.5357143 33493.78
CODRI144 HMD AlR 0.26 |EU 0.00 4.464285714 375 379.46

Annexe 28: Base de données congue afin d’analyser les couts et délais de Schlumberger
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REFERENCE DE

A MOT PORT OF oavs | poins | PRESTATIRE VALEUR DE LA |DEBOURS| TRANSIT | DOUANE| TOTAL mer | ToTaL
ENTRY MARCHANDISE| SHT SHT SHT |D&TSHT

MARCHANDIF: = = = = = = = = ¥ =
344 AR [HMD FR 23 (Oceanic 7,023.64( 6356 553.13] 91805 1,536.74] 598.50( 2135.24
346 AR [HMD FR 4 (Oceanic 5672500 9799 44677 1426.74| 197151 943.40( 2914.31
947 AR [HMD RO 160 (Oceanic 19,745.48| 136.05| 446.30| 1,383.94| 1,966.79| 3350.73| 5317.51
343 AR [HMD FR 2 (Oceanic 2403.56)  83.37) 446.04) 52449) 1,053.91) 286.20( 1340.11
549 SEA  [SKIKDA RO 4,480 Oceanic 101,465.75) 128.00) 903.65 9,306.48|10,338.13| 4400.00] 14738.13
954 AR [HMD FR 658 Oceanic 18,614,57) 215.85| 450.79| 3,874.39| 4,541.03| 4400.00{ 8941.03
5963 AR [HMD IRL 3 Oceanic 1,072.33 6525 44514 10174 61213 1024.17] 1636.30
964 AR [HMD FR 73 Oceanic 16,209.42| 139.40| 446,97 3,377.56| 3,963.93| 658.20| 4623.13
965 AR [HMD FR 10 Oceanic 395150  83.42| 446,05 636.51] 1,165.93| 795.00( 1960.98
972 AR [HMD FR 46 Oceanic 5,303.48 97.88) 446,77 707.78| 1,252.43| 424.00) 1676.43
377 AR [HMD RO 30 Oceanic 3437.24( 6338 52633 738,09 1,329.86| 650.00( 1379.86
332 AR [HMD RO 210 Fennec 6,621.89 34.28) 44840 1,396.24| 1,678.92| 1743.00| 3621.92
333 AR [HMD FR 30 Fennec §.015.18 17.73] 39L01] 1,551.35| 1,960.69| 37L.00( 233169
334 AR [HMD FR 3 Fennec 6,345.87 17.57| 378.10| 1,695.74| 2,091.40| 286.20( 2377.60
336 SEA  [SKIKDA RO 58 Fennec 18,470.39 0.00( 593.71| 3,909.53| 4,503.23| 3300.00( 8303.23
333 AR [HMD RO 4 Fennec 2,715.86 0.00( 426,19 899.35| 1,325.54| 890.00] 221554
339 SEA |SKIKDA RO 233 Fennec 28,865.96 0.00( 529.63| 5415.68| 5,545.30| 1900.00{ 7845.30
390 SEA  |SKIKDA RO 5,430 Fennec £9,854.86 0.00{ 1,157.55|20,086.83|21,244.38| 8800.00| 30044.38

Annexe 29: Base de données initiale de Cameron Algérie (sans les délais)
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REFERENCE delaizd
(ELA il sipped | shpped | dae | Daede | daede | Oatede B Wansport | angpon | preparalon | dossiersous anspar
MOT | OF | PAYS | PODS |PRESTATIFE . e Mgt | _ dedaanement |t
MARCHANDIS datel | el | damvee | Declaration | liuidation | lwaison | imematianal| memational | dudossier | - doane domestique
: ENTRY itemationll N
30| GEA |KKDA| RD | 2T00| Tisw | TR0 G0N | ZG20R| WG WSV V2E0% 2 { 4 i i & 1 8
M| A SKKDA| RO | TS0\ Tia | VM) TAGZ0% | 2GR0 ZZZE0N| WSVATR| W2E0R 2 { 4 i i & 1 8
M2 | S |KKDA| RO | GTAED| Tiew | THTNODUS| MZOCOG| MONOD| 20N, VREOE| 15E0% 1 £ 1 3 fr 4 | ¥
M| SR |KKDA| RO | &R0| Tiew | THNODUS| MZOCONG | MRNO0| W06, WOEOE| YER0 1 £ 1 3 3 g q
O O v T e O ] 1 ol ¥ 18 i 0
oo 4R MO | PR M| Ooeanic | TRODG| MZI0G| RIS NI NEEE| SAEOY ; ; 1 B l 5 0 18
T MR WO | RD | B | Oosanic | ZTOOG| TG | MO0 MO N SAE0% 1 Z 1 l 1 I 0 1
M| 4R D 2 Oceznic | V2200 OBO0% | WIOR| OHOON GO JBEO% 1 ] 1 1 5 5 0 &
b | AR HMD 0| Ooeanic | OMO20%) 00 | NG040 TN IR0 T ] [ 1 1 b 0 %
MTer | AR WD | UE | 57 | Ocomnic | STOD) JETC0| BITAOW| ZTC0E| GHGEDE| HEBO0R 1 { 1 I 1 ! i 1
M3 | GEA |KKDA| RO | 400 | Ooeaic | VSEDR| WZNDE | WEIDR|  JNA0E 4R0C0E| 4200 | ; 1 1 i £ I 1
B MR WD | R | B | Oosanc | ATOOR( GE0E | GO0 SNOROW| SHAZOE| SIERO% f { 1 3 ! 5 0 5
$B | AR QD | UAE | 06 | Ocemnc | 4YBZ0N) SODR | SRROR| SEION SZGEOE) SEBROE 1 1 i | 4 4 0 %
T6 | G |KKDA| PR BT | Timw | TR OR0R | HTE0R| SC2C0W| SOREDE| SOBEO% / : 4 B 4 ) 1 6
BT | A |KKDA| PR 8 | Tiew | Q0| SGE0E | C0Z0R|  SORIDE| SO0 SOV ; { 1 5 1 i | &
T8 | A |KKDA| PR\ ZTTB| Tiew | ONU| SMGDE | COCDR| SO420%| BRI BAEOE T Z ] ] f il [
B\ MR (WD | Ger | 1786 | Oosamc | ZTUR| 204200 | GO0 GZNAOW| GTEOE| EZTEOE 2 ! /N i 14 0 ®
B[ MR WO | RL | 3| Oosanc | THOROG| TVRE00 | G20 2E0%| GOBEOE| ERBE0% f { f [ 4 2 [ A
B MR MO | R T | Oosanic | JO0QUE| NGEDE | R4C0R| DR BRSZDE| ER3E0% ] 1 ] f 4 i I 9
B[ MR WO | R W | Ooeanic | SIOBQUR| BGEOR | BOC0R|  GERIDE| TR TMREOY 18 Z 2 3 1l B 0 %
B | AR W0 | RD | & | Oosac | GMOUR| BGE0E | BMOO0E|  TRBEOW| GWEOE| BMEOY 1 { 1 & i o 0 &
$6 | SR |KKDA| PR LRG| Tisw | JONUH| GOOZOW | TR4R0R|  ONOR0W| GNGEOE| ONROY 5 4 fr fr 5 2 I
¥ | 4R (WO | RD | TAD | Ooeanic | US| GONOG | SPZUR| GTOE| SR2E0E| SE2E0% il : i I I 5 i 0 3
| 4R W0 Sngepo 3| Oosanic | T20G0| 4ET0E | SE2E0R| GIDE| SCZCDE| SE2E0% [ 5 1 7 5 ¥ 0
MR MO | R 4| Ooeanic | GIEBGDR| TEWOR | MZIDR|  SNRIOE| SOSC0E| S23E0% & { & i 1 Gy 0 &
| S |KKDA| PR\ G40SB| Tiew | TIZZOUW| TENAOW | TOSO0R| 00| NOHCO| 3o800% 1 ! ] 5 i £ 0 6
5| S |KKDA| PR | 44| Tiew | GHNOUR| SCNOW | OPSO0E| N0 NOBEOE| 3a020% { ! f 5 i U ] @
6 | G |KKDA| FR|SOB| Tiew | GRQU| NGEDE | BMGODR| 00| O30 3020% ] Z 1 B i 4 | %
T[4 W0 | RD | X0 | Ooeaic | SSO0( HUNDE | M220R| R0 ONOCE 0N0ZOE T { T 4 4 i [
8| MR WD | Ger | 03 | Oosamc | 0| JOB20W | SCGR0E| I0M20%| NGO ANSE0% 1 { 1 3 i | /I

(delai de chaque processus)

tre intervention

\

erie apres no

3

de Cameron Alg

Base de données

Annexe 30
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Boxplot of POIDS
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Annexe 32: Boite a moustaches du poids des expéditions de Cameron
pour le mode aérien avant le traitement des valeurs aberrantes

NOM et Prénom de l'expert;

Fonction:
Date:
Lieu:
Numéro Action Critére d’évaluation Ordre de | Délais de | Commentaires
priorité | réalisation
01 Creation du  Existence d’une entité Cameron
BORG Algérie dans la base de donnée du

GOLD

Annexe 33: Questionnaire de la méthode DELPHI
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— Responsible « R », personne responsable de la prise de décision et de la supervision des taches.

— Accountable « A », personne qui réalise les taches et qui peut étre aussi responsable de

certaines décisions concernant les taches qu’elle accomplit
— Consulted « C », personne a consulter pour le bon déroulement du projet

— Informed « | », personne a informer

€| & | | o | E
AEAEEIEHERE
< | = L L3 |e5|3 | Y
livrables du projet e E ” S wi 2215 |0
I fa) 5 0] E g— ] 0] 2
O z 3 clu=|E519
p4 2 < v o E [a)
Hlao | T m | <
Activites de la phase initiation
Observation C ¢/l C C C |(R/A(R/A
Activites de la phase planification
Creation de |a charte de projet R | ¢/ | C/ I | |R/A|R/A
Diagramme ¢/ | ¢/l R/A|R/A
Activites de la phase execution
Collecte des données (base de données) I ¢/ | c/l C | |R/A|R/A
Traitement des données C ¢/l C C C |[R/A|R/A
Analyser les données ¢ | ch | ch C C |R/A[R/A
Détection des causes ch | ¢ | ch C C |[R/A|R/A
Proposition des solutions R/IC/I| €N | Ch ¢/l I Al A

Annexe 34: Matrice RACI
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Objectifs

Description du probléme

Fournir au manager un outil d’aide 4 la décision basé en grande partie sur une étude
quantitative supportée par une étude qualitative pour choisir le réseau de distribution le plus

performant.

Périmétre

In scope

Supply Chain de Schlumberger Algérie et Supply Chain de
Cameron Algérie

out of scope

Supply Chain de Schlumberger internationale et Supply
Chain de Cameron internationale

Schlumberger a acquis CAMERON
CORPORATION. Les deux
entreprises importent des produits liés
a I'industrie pétroliére, mais chaque
entreprise a son propre réseau de
distribution; donc il s’agit de
déterminer le résean de distribution le
plus intéressant en matiére de couts,
délais et qualité de service,

KPOV

Délais, couts et qualité de service logistiques

Bénéfices

limites du projet

décision sur l'intégration de Cameron Algérie

Contribution a I’amélioration de la
performance de la Supply Chain de
Schlumberger et ses entreprises

filiales.
Planning
Equipe Projet Phase du |1 te début | Date fn
Projet
Fonction Nom Définir 15/03/17 | 15/04/17
Project Manager BENGHERAB Lotfi Mesurer | 16/04/17 | 010517
Project Leader SAINDANI Hadia Analyser | 02/0517 | 170517
Project Team BENTOUMI Sarra Innover 180517 | 2505117
Project Team HADIOUCHE Salim Contréler | 26/0517 | 02/06/17
Tableaun I: La charte du projet
Annexe 35: Charte du Projet
26/03/17 05/04/17 15/04/17 25/04/17 05/05/17 15/05/17 25/05/17 04/06/17
peiinic TS
Mesurer TR |
Analyser TR |
Innover 7 )
Controler -7 )

Annexe 36: GANTT des taches
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Entreprise Source Données extraites

Schlumberger | GOLD*® Date d’expédition, cout du fret et valeur de la marchandise

Daily Report Date d’arrivée, date de déclaration en douane, date de liquidation du
dossier ,date de réception de la marchandise et poids de la
marchandise

TMS® Couts de manutention, couts de magasinage, couts de dédouanement
et cout de transport domestique
Cameron Archive Date d’expédition, date d’arrivée, date de déclaration en douane, date

de liquidation du dossier et date de réception de la marchandise

Base de données | Couts de débours, couts de transit et valeur de la marchandise
sur Excel

Annexe 37: Sources exploitées pour la récolte des données

Boxplot of weight (Air;Mer) Boxplot of weight(Air;Mer)
700000 25000
*
600000
20000
500000
. 400000 - 15000
= =
o o
= 300000 =
= * = 10000
*
200000 :
5000
100000 % X
0 4_ t— [1]
Air Mer 8 c9

Annexe 38: Boites a moustaches du poids des expéditions de Schlumberger avant et apres
traitement des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime
respectivement)

18 Voir partie 2 : Etat de I'existant
1% Transportation Mangement System, ERP de gestion du transport.
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Annexe 39: Boites a moustaches du poids des expéditions de Cameron pour les deux modes de
transport( aérien et maritime respectivement) apres le traitement des valeurs aberrantes
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Annexe 40: Boite a moustache des délais de Cameron avant traitement des valeurs aberrantes pour
le mode de transport aérien
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Boxplot of D1; D2; D3; D6 Boxplot of D1; D2; D3; D6
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Annexe 43: Boites @ moustaches des délais du processus de distribution de Cameron apres le traitement

des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime respectivement)
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Annexe 42: Boites a moustaches des délais du processus de distribution de Schlumberger avant le

traitement des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime respectivement)
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Annexe 41: Boites a moustaches des délais du processus de distribution de Schlumberger apres le
traitement des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime respectivement)
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Annexe 44: Boites @ moustaches des couts du processus de distribution de Cameron apreés le traitement
des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime respectivement)
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Annexe 45: Boites a moustaches des couts du processus de distribution de Schlumberger aprés le
traitement des valeurs aberrantes pour les deux modes de transport( aérien et maritime) respectivement
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Actors Services

Cargo owners 1 PI Manufacturing, Retailing
Carriers w Transportation
©
2PL |
L "
ogistics service =Y A
- PI Logistics
providers 3 — g
g
=
Lead logistics providers 4 P I = Supply chain
& consultants A4 management

Supply chain integration

Annexe 46: Hiérarchisation des prestataires logistiques

- - e ™ AT
. " ( Moyen . Main
atiere | \ / ' d'oeuvre /
p g g N g
Manque de flotte dédiée spécialement pour
Cameron Algéric pour le transport domestique Charge de travail non adaptée au ———

nombre du personnel

Absence d’une interface pour communiquer

Absence du contréle de qualité auprés —— avec les prestataires de service _ Procédures de travail non standardisées ———

des fournisseurs

Absence d’une interface pour communiquer ——' Main d° i ) ) i
avee les fournisseurs 1 . Main d’eeuvre du prestataire moins qualifi¢e———

Processus de distribution de
Schlumberger plus efficace

Utilisation des e-mails

7 = 7 2 que celui de Cameron en
s X . ., . / terme de couts, délais et
’ A —
Obligation de payement directe des frais de dédouanement en Algérie / qualité de service
Beaucoup de déplacement entre lieux —/
/ ) : L
Non négociation des Incoterms adéquats ‘ d’accomplissement du processus de distribution

Tmportati DDP et DAP .
mportation en ¢ Absence de zone de consolidation pour ———

Contrat a court terme avec les prestataires au niveau international pour le les expeditions

transport des marchandises achetées auprés des fournisseurs non Cameron

Contrat a court terme avec le transitaire au niveau national ——, Non centralisation du point de contact au niveau———
international /

Contrat d’une année au maximum PN PN

[ Méthode | [ Miliew |

- N

Annexe 47:Diagramme d'Ishikawa suite a I’étude comparative des coiits, délais et qualité de service

112



, 2% | E
Département o0 £ =
52 |2 =
Action 532 &
s £ 2
@ 3 a
Création du BORG X
Veérification des fournisseurs préalablement intégrés au sein de I’ ASL X X
Intégration du reste des fournisseurs de Cameron au sein de I’ ASL X X
Implémentation de I’ERP d’approvisionnement
X X
Etablir un contrat avec le HUB de Rotterdam X X
Consolidation au niveau du HUB de Rotterdam X X
Négociation des Incoterms X X
Etablir le contrdle de qualité auprés de fournisseurs X
Contrat avec le 3PL du HUB de Rotterdam
X X
Implémentation de I’ERP de distribution(GOLD) X X
Implémentation de I’interface de tracking du 3PL X X
Etablir un contrat avec Aramex X X
Implémentation de I’interface d’ Aramex
X X
Formation du personnel X X
Implémentation des KPI X

Annexe 48:Départements intervenants pour chaque action
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Actions Ortil re. d’e
priorite
Création du BORG 1
Implémentation de 1’ERP d’approvisionnement 2
Etablir un contrat avec le HUB de Rotterdam 3
Consolidation au niveau du HUB de Rotterdam 3
Neégociation des Incoterms 4
Implémentation de 1"’ ERP de distribution(GOLID) 3
Etablir un contrat avec Aramex 1
Implémentation de 1’interface d’ Aramex 2
Formation du personnel 1
Implémentation des KPI 5

Annexe 49: Ordre de priorité des actions attribué par les experts
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Annexe 50: Nuage de points des différentes réponses données par les experts

114




Processus de préparation de la procédure du dédouanement

o
=
8 Expédition articles
10 - 15 jours avant
'amrivée du bateau
A 4
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= écepti »| D! de de traducti .de h »| types d Procédure d’obtention d’autorisation | | Réception de la pré-
3 1ére préalerte ¢ "] des articles en Francais traduction ErdE e alerte 2
g 7y A 4 4
‘m_, Factures originales A‘sou‘er.pour (YR e e Autorisation auprés de Autorisation auprés du Bill of Lading (BL)
S m::ter:::il:"s:n de FONDA 'ONML eére de la culture
(=} 5 a
>
i
~
-
3
o
o
E
- b ,‘ " Oui oui "
5 E t_: Tra:smussn:endde la Réception de la ui ui Oui
« .2 lemande de g
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5 g- transfert au IE
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“ “ 4
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(=] Pré ®
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‘q:, © —> envoie de la —
£ © traduction
=
-
w ©
A 4 A 4
Réception e YRElE dela torisation Ministére
Factures/ Packing Lists contrat-client traduction »- ONDA _>-Nol Autorisation ONML No it Réception du BL
Y
g Demande
g Type Admission d’autorisation » | Signature auprésde
E d’admisssiol temporaire d’admission ladouane
E temporaire
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Admission Elaboration du > P’mgédu-e de
permanente tableau de calcul dédouanement
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Annexe 51: Processus de préparation de la procédure du dédouanement
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Processus de dédouanement

Préparation du ’Slgn’amre o
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S
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o
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T caution
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Annexe 52:

Processus de dédouanement

116



SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter
Annexe 52:  Processus de dédouanement      

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter
116

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

SHadiouche
Typewriter

Slim
Markup
 set by Slim

Slim
Markup
 set by Slim




