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Résumé

L’objectif de cette étude est de contribuer & ’amélioration de la gestion du
conteneur au port d’ Alger afin de prendre en charge le flux futur des conteneurs.
Aprés avoir suivi les différentes opérations et formalités liées au transit des
conteneurs, des solutions et des recommandations face 4 cette problématique ont été
pfoposées sur la base de prévisions du trafic des conteneurs a I’import.

Mots clés

Transport maritime, conteneur, terminal 3 conteneurs, temps de séjour, délai de

séjour.

Summary

The aim of this project is to contribute to the improvement of the container
management in Algiers Port for a better undertake of future flow. Many solutions
and recommendations based on the expectation of the container traffic had been
suggested after following up different operations and formalities connected to port
transit.

Key-words

Shipping, container, container yard, time of stay, delay of stay.
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INTRODUCTION

L activité des transports est situce au carrefour des échanges commerciaux. Elle incarne alors I'un des

principaux moteurs de I'économie d’un Etat au double plan national et international. Ainsi. son dynamisme ou

au contraire sa léthargie affecte de maniére quasi-directe I’ensemble des secteurs de ’activité économique.

. Le transport maritime est parmi les transports les plus anciens de I’histeire. De nos jours, il est le moyen
le plus utilisé pour le transport des marchandises de gros volume, 98% des échanges mondiaux se foni par mer.
dont les 2/3 sont assurés par conteneurs.

Le conteneur est le mode de transport le moins cofiteux, le plus sécurisé et permet une meilleure

complémentarité entre les différents moyens de transport.

_ En Algérie,-envifon 50% des échanges de marchandises s'effectuent par voie maritime. Le port d"Alger
assuré 1/3 dlj volume du trafic national des marchandises et plus de 60 % du trafic conteneurs. Le probléme de la
conteneurisation se pose donc d’une maniére importante.

En effet, I"ouverture du marché en Algérie a eu pour conséquences une croissance continu du flux des échanges
commerciaux qui est appelé a se développer avec I’adhésion de I’Algérie 4 TOMC et la création, 4 I"horizon
2010, de la zone de libre échange autour du bassin méditerranéen (accord dassociation avee ['Union
Européenne). )

Dans ce cadre, une évolution fulgurante des échanges commerciaux est a prévoir. Les ports devront étre en

mesure de répondre rapidement a cette demande massive et évolutive de la conteneurisation.

" Dans cette perspective, le port d’Alger pourra-t-il prendre en charge le flux futur des

conteneurs ?

Autrement dit, est-ce que le port d*Alger sera en mesure d’assurer une prise en charge, selon des
standards internationaux, du couple navires/conteneurs attendus, C’est 4 dire par une meilleure fluidité de ta
circulation intra-portuaire des navires et une gestion rationnelle du terminal 4 conteneurs dont Pobjectif maieur

est la réduction des surcoiits par :

» laréduction du temps d’escale des navires,

» laréduction du temps de séjour des conteneurs dans I’enceinte portuaire.

C’est dans ce cadre que s’inscrit le présent travail qui s”articule autour de cing chapitres :



e chapitre | présente Pentreprise portuaire d’Alger « EPAL », te port d*Alger ainsi que la structure du

trafic des conteneurs.

Le chapitre 11 pose la problématique de notre étude qui sera illustrée par des notions théoriques et une
méthode prévisionnelle du trafic des conteneurs que nous avons utilisée dans notre démarche. 1l s’agit d outils

d’analyse, d’interprétation et d’indicateurs d’évaluation.

Le chapitre 111 est consacré & la description du mode de fonctionnement actuel du port d’Alger et

notamment des mécanismes de prise en charge des conteneurs.

Le chapitre IV releve les contraintes endogénes et exogénes ides & la prise en charge du contencur 3
I'import dans ’enceinte portuaire d'Alger. L export de conteneurs pleins ne représentant que 3 % du trafic total

traité, son traitement n'a pas ét¢ développé dans le détail.

Enfin, aprés la présentation des différentes étapes et opérations lides au transit des conteneurs et
Iidentification des goulots d’étranglement qui entravent leur prise en charge, le chapitre V propose des solutions
et des recommandations sur la base de prévisions du trafic des conteneurs en vue de fluidifter le processus de

transit des conteneurs et d’éviter ainsi I’engorgement du port d’Alger.

L




LE PORT D’ALGER

L1. Présentation de PEPAL. « Entreprise Portuaire d’Alger »

L'EPAL, issue de la restructuration du systéme portuaire national de 1982, est passée a
l'autonomie en 1989 sous la forme d'une Entreprise Publique Economique-ayant un-statut de
SPA (Sociét¢ Par Actions) dont le portefeuille est détenu aujourd’hui par SOGEPORT
(Société de Gestion de Participations des Ports).

'L’EPAL exerce conformément & ses statuts, en plus de la mission d'autorité portuaire,
des activités a caractére commercial. '
Autrement dit, 'EPAL est chargée non seulement de la gestion et de l'exploitation des
infrastructures portuaires mais aussi des opérations commerciales relatives au traitement des

navires et des marchandises transitant dans ’enceinte portuaire.
I.1.1. Missions de ’EPAL
L’EPAL a pour missions principales :

v Pexploitation de I'outillage et des installations portuaires,

v" D’élaboration de programmes de travaux d’entretien, d’aménagement et de création
d’infrastructures portuaires telles que les bassins, les quais, les magasins, les terre-
pleins et les installations spécialisées,

v" Pexécution des travaux d’entretien, d’aménagement et de renouvellement des
ouvrages portuaires,

v Pexercice de fonctions commerciales acconage, manutention, pilotage, remorquage
et lamanage,

v la sécurité des installations et du domaine portuaire,

v lerespect et la protection de Penvironnement.
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LE PORT D’ ALGER

L1.2. Organisation de "EPAL (ANNEXE I)

Direction Générale

Secrétariat

Direction Audit

Directions Opérationnelles

< » Conseillers
< »| Centre de Formation
= - Directions Fonctionnelles

]

DCL
Direction Centrale Logistique )
r
DC P DRH
Direction Capitainerie | | ! Direction des Ressources Humaines
DM P DFC
Direction Manutention | : ! Direction Finance et Comptabilité
DA P DPI
Direction Acconage | i ! Direction Planification et Informatique
4 prc - DER
Direction Terminal @ Conteneurs | | | | Direction Exploitation et Réglementation
DID
Direction Travaux et Développement

Figure L1 : Organigramme de |'EPAL .

Le présent travail a été effectué au s

I N A . s, P
(Cedlule stesbiiicpes vl evni i s ciion

ein de la Direction Terminal a Conteneurs « DTC ».
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CHAPITRE 1 LE PORT D’ALGER

L1.3. Organisation de la DTC « Direction Terminal 2 Conteneurs »

Direction Terminal a conteneurs

y

Secrétariat < Service Personnels

y

Département Suivi des Opérations

4

Cellules Fonctionnelles Zones Opérationnelles
..... r 4
Cellule Statistiques et Exploitation Zone Centre

(Parc [ et Parc 2)

Cellule Contréle Facturation Zone Sud
P (Parc 4 et Parc 5)

Cellule Informatique Suivi et Contréle Terminal a Conteneurs
= (Parc 3)

Figure 1.2 : Organigramme de la DTC .



CHAPITRE 1 LE PORT D’ALGER

» Cellules Fonctionnelles

Cellule Statistiques et Exploitation : Elle a pour missions :

v
v
v
v
v

de collecter les informations statistiques relatives au trafic des conteneurs,
d'analyser I'¢volution du trafic des conteneurs,

d'élaborer et d’analyser les rapports d'activités périodiques,

de suivre les programmes d'importation et d'exportation,

!
d’établir les prévisions du trafic et du budget.

Cellule Contréle Facturation : Elle a pour tiches :

v

AN N NN

v

le contréle de la facturation de I'ensemble des prestations de services fournies,
l'enregistrement et la transmission des factures pour recouvrement,

l'arrét du chiffre d’affaires mensuel,

la gestion des dossiers clients, .

la relance des clients litigieux et Jeur suivi pour réglement,

I'¢laboration des rapports d'activités périodiques.

Cellule Informatique, Suivi et Contréle : Elle est cﬁargée :

v

v
v

de mettre & disposition I'information des.opérations liées a I’exploitation des parcs a
conteneurs,
de suivre et de contrdler les mouvements des conteneurs par zones,

d’élaborer les états statistiques périodiques relatifs 4 I’exploitation des conteneurs.

» Zones Opérationne!les

Les missions des services de chaque zone sont :

v

AN N NN N

la gestion des moyens humains et matériels d’exploitation dans la Zone,

la programmation des opérations de débarquement et d’embarquement des conteneurs,
l'affectation des pointeurs, |

le suivi des parcs & conteneurs 4 l'import et a l'export,

la communication des situations quotidiennes de la zone,

I'établissement de la facturation au comptant,

I'élaboration des rapports d'activités périodiques de la zone,

la délivrance des autorisations d'accés. et dentreposage des conteneurs selon les

procédures en vigueur.
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CHAPITRE I

LE PORT D’ALGER

Chaque zone est composée de parcs & conteneurs. Les services de parc ont pour taches ;

v" la gestion des moyens humains et matériels,

la coordination des opérations entre le personnel des trois shifts (matin, soir et nuit),

I'établissement des situations quotidiennes du parc & contencurs,

v
v
v"  le suivi des opérations effectuées aux parcs,
v

I'établissement et la transmission des éléments de facturation a la zone.

L.2. Structures d’accueil et de traitement des conteneurs (ANNEXE IT)

L.2.1. Les parcs

Le port est réparti en trois zones, en plus du terminal & conteneurs. Chaque zone est composée

de parcs & conteneurs (figure 1.3).

v’ zone nord : du quai ! au quai 16 (cette zone ne contient pas de parcs a conteneurs), -

v' zone centre : du quai 17 au quai 25,

v' terminal & conteneurs : du quai 30 au quai 31,

v" zone sud : du quai 32 au quai 37.

Désignation 1;:[3::: Superficie utile en hectares Capacii(:%t‘i;;s)t ockage
Zone Centre : 148 o
2 24,6 1.410
¥Yerminal & conteneurs 3 11,8 5.600
4 12,4 864
Zone Sud 5 23,4 1.710
6 3,8 280
Total 90,8 10.848

Tableau 1.1 : Répartition et capacité des parcs & conteneurs au port d’Alger *.

Le port d’Alger a une superficie totale de 145 hectares dont 54 hectares couverts.

1l contient six parcs 4 conteneurs d’une superficie de 90,8 hectares et d’une capacité¢ de

stockage de 10.848 EVP sur trois hauteurs.

Le termmnal a conteneurs a une superficie de 17,5 hectares et peut stocker (avec sa

configuration actuelle et les moyens qui Iui sont alloués) 5.600 EVP, soit 52 % de la capacité

totale des surfaces d’entreposage.



LE PORT D’ALGER

CHAPITRE 1

NORD

ENCG

1,
Parcd [=]
4 Accea I Zone Sud

JE=l ) B prmfe] ) ™
[ ParcS [[ Parcd]

L.2.2. Les équijigarenks : Répartition des parcs a conteneurs au port d'Alger.



CHAPITRE I LE PORT D’ALGER

~ Le tableau 1.2 présente I’ensemble des équipements alloués au traitement des conteneurs.

Type d’engin Nombre
EPAL Opérateurs privés Total
Chariot €lévateur gros tonnage 26 32 | 58
Chariot élévateur moyen et petit tonnage 163 28 191
Tracteur Ro/Ro | 19 0 19
Remorque ' 38 20 58
Grue portuaire conventionnelles 54 0 54
Grue de quai spécialisée 1 0 1

Tableau L2 : Equipements de I'EPAL et des opérateurs privés >,

L’EPAL assure 80 % des opérations de traitement des navires, le reste est garanti par
des opérateurs privés conventionnés.
Les opérations d’enlévement sont assurées & 80 % par les opérateurs privés autorisés 4 exercer

les activités de relevage dans les parcs d’entreposage, les 20 % restant reviennent & L’EPAL.

Remarque : la totalit¢ des opérations de transport intra-portuaires et extra-portuaires des

conteneurs est assurée exclusivement par des transporteurs privés.
L.2.3. Les scanneurs

Chaque zone posséde un scanneur pour le contrdle des conteneurs transitant par le port
d’Alger :

v scanneur mobile « zone centre »,
v scanneur fixe « terminal a conteneurs »,

v scanneur mobile « zone sud ».

L.3. La conteneurisation au port d’Alger

C’est a la fin de Vannée 1973 qu’a eu lieu la réception des premiers conteneurs
(ANNEXE IIT) en Algérie, via le port d’Oran. Deux années plus tard, le conteneur pénétra le
port d’Alger, et ce n’est qu’en 1977 que la conteneurisation a entamé son développement

progressif (figure 1.4).

a1
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Figure 14: Evblution du trafic _des conteneufs au port d 'Alger_ [1].'

: En 2003, le taux de conteneunsatlon a attemt 28 % du volume total des échanges
commercxaux en Algérie. Assurant 66 % de ce traﬁc le port d’Alger est le premler port de
commerce en marchandises conteneurisées [1]. |

!

| |
Le nombre total de conteneurs mampulés a la fin de I'année 2003 a atteint 354.061
EVP composés de 177.385 EVPa T 1mport et 176 676 EVP 4 I export (tabléau 1.3) :

I.3.1. Trafic dés conteneurs

.,

n A A e . = aa p— - A e e et - . T m e e o s . - .

) | Nombre de conteneurs i PPexport

Nombre de conteneurs 3 Pimport ' - -

c ' i Vide Plein

20 pieds 80.979 - | 78.711 3.585

40 pieds 48.203 ! 45.748 1.442

B 170.207 6.469

Total (EVP) 177.385 ; ' ‘
’ 176.676
‘ : ! .
. . Tableau 1.3 : Structure du trafic des contencurs au port d'Alger [1].

Remarque : & ’import, tous les conteneurs sont pleins.
. - o H




CHAPITRE I LE PORT D’ ALGER

Les navires mouillant au port d’Alger sont fépartis suivant leur catégorie et leur agent

consignataire.
L1.3.2. Mouvement des navires

2.635 navires ont accosté au port d’Alger durant I’année 2003, dont 1.856 transportant

des conteneurs, soit une proportion de 70 % du nombre total des navires (Tableau 1.4).

Type de navire Nombre
Cargo 1125
Ro/Ro 629
Reefer 100

Porte-conteneurs 2
Total 1.856

Tableau 14 : Mouvement de la navigation des navires au port d’dlger [1).

1.3.3. Agents consignataires

La répartition du trafic global des conteneurs par agent consignataire opérant au port

d’Alger pour I’année 2003, se présente comme suit :

15% 18%

FC3

2%
8%

99 16%
(1]

10% T 4%
11% 7%
B CMA CGM B Maritime SCE @ Tarros ‘
Gulf Shipping Agency Mearsk Nashco ;
GEMA O Sud Cargos AMS ’
O Autres

Figure L5 : Répartition du trafic conteneurs par agent consignataire en 2003 [1].
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CHAPITRE 1 LLE PORT D’ALGER

 Ce chapitre est une description succincte dé I’Entreprise Portuaire d’ Alger et plus
spécialement de la Direction Terminal 4 Conteneurs. C’est cette derniére qui nous a sollicité
pdur effectuer le présent travail dont I’objectif est de fluidifier le transit des conteneurs et de
la circulation intra-portuaire des navires au port d’ Alger afin de pouvoir répondre a la
demande future.

Le chapitre suivant introduit le contexte du probléme de notre travail en se basant sur

une formulation théorique et une méthode prévisionnelle du trafic des conteneurs.

12



LA PROBLEMATIQUE

IL1. Formulation théorique

Le nombre d’unités (EVP) que ‘peut traiter un terminal 4 conteneurs, appelé « débit

d’un terminal », est directement lié au temps de séjour des conteneurs,. depuis_leur
débarquement a quai jusqu’au moment ou ils quittent le port.

P ~ Cette donnée a une conséquence directe sur la capacité des aires d’entreposage du terminal,
| car si le temps de séjour augmente, il faudra nécessairement davantage d’espace au niveau des

parcs pour pouvoir réceptionner les conteneurs débarqués.

Examinons le cas d’un terminal & conteneurs qui prévoit de réceptionner dans ses
parcs « 7y, » conteneurs (EVP) par an, sachant que, la capacité d’entreposage des parcs est de
« C » conteneurs (EVP).

Pour pouvoir assumer ses prévisions, le terminal devra assurer en moyenne une rotation des

conteneurs du parc « r » fois par an, selon la formule 2] :

¥ (EVP paran)
C(EVP)

r (fois paran)= (IL.1)

Afin de réaliser les « 1 » rotations prévues pour 1’année (365 jours)”, les conteneurs ne
devront pas sé¢journer au terminal au-dela d’une période de temps que nous pouvons assimiler

4 un délai de séjour des conteneurs noté « D »,

La rotation « 1 » sera ainsi exprimée par la formule suivante [2} :

r (fois par an) = % : (1L.2)

e, PP AN cdrr 2 de o qperasrzepocisd ses drsees 0 S i 4 Fepsere
Low opdredions de G wepreaic s se By Jdhceres 34 e Foies

13
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D’apres la formule (IL1), le délai de séjour sera finalement :

i C(EVP)
D (jour)= 2 (EVP paran) (11.3)
365
ne- oury— _ CEVP)
Donc: D (jour)= £ (EVP par jouD) (IL. ft)

Cette formule démontre la relation étroite entre le délai de séjour « D » des conteneurs et la
capacité d’entreposage des parcs « C » suivant le nombre de conteneurs« ¥ » que doit traiter

le terminal annuellement.

Il s’agit & ce niveau de faire la différence entre le « délai de séjour » et le « temps

de sé&jour ».

En effet, « le délai de séjour » renséigne sur la durée maximale que peut passer un conteneur
dans les parcs d’entreposage afin de pouvoir traiter la totalité des conteneurs prévus dans
I’année, compte tenu de la contrainte de capacité des parcs.

Alors que « le temps de séjour » représente la durée effective que passe un conteneur dans le

terminal, depuis son débarquement jusqu’a son enlévement définitif.

Amsi le temps de séjour effectif « t; » d’un conteneur est donné par la formule

-

l; (four) = date d’enlévement du conteneur (i) - date de débarquement du conteneur (i)

Pour la totalité des conteneurs, le temps de séjour moyen « T » représente la moyenne
des « t » de tous les conteneurs « x » ayant été livrés durant "année.
Les conteneurs directement enlevés au débarquement ne sont pas pris en compte (conteneurs

de produits dangereux et 4 destination des zones extra-portuaires).

' X
D

T (jour) =+ (I1.5)
X

Le calcul et la comparaison de ces deux indicateurs font remarquer qu’aussi longtemps
que le temps « T » se trouvera inférieur au délai « D », le port sera en mesure de prendre en

charge les conteneurs débarqués sur ses parcs d’entreposage.

Cependant, st le temps « T » dépasse ou égale le délai « D », le terminal sera alors saturé et la

prise en charge efficiente du couple navires/conteneurs au niveau du port sera entravée.

14



L L PR R  S e b s e et

CHAPITRE 11 LA PROBLEMATIQUE

I1.2. Prablématique

Compte tenu de Usvolution Jortement marquée par la croissance du trafic des
conteneurs (figure 1.4), le port d’Alger pourra-t-il prendre en charge le flux des conteneurs

attendus ?

Le probleme urgent qui se pose est essentiellement 1ié au traitement des conteneurs a
Pimport. Le traitement des conteneurs destinés a I’export ne nécessitent pas d’importants
moyens d’exploitation puisque 95% des conteneurs exportés sont vides. Aussi, les conteneurs
ne requiérent pas de vastes espaces d’entreposage, car ils séjournent au plus 48 heures dans
I’enceinte portuaire avant leur embarquement.

La prise en charge du flux des conteneurs au port d’ Alger et son évolution future, au
plan des infrastructures, des équipements et de ’organisation, par la coordination des
intervenants dans la chaine logistique du transport maritime, nécessite impérativement une

approche prévisionnelle du trafic.

IL3. Prévisions du trafic des contencurs au port d’Alger

Si I'on veut dégager d'une série de chiffres annuels une tendance du trafic, mieux vaut
utiliser des méthodes simples. 11 suffit généralement de calculer un taux annuel de progression
ou de dresser, sur la base de statistiques trimestriclles ou annuelles des prévisions du moyen
terme sur un horizon de cing ans. Au-dela, les prévisions sont le plus souvent conditionnées

notamment dans les pays en développement par les facteurs suivants [3]:

v’ évolution du trafic directement liée a celle du PNB (Produit National Brut),

v déveIoppemént ou amenuisement délibéré du trafic d'un produit particulier (du fait
de T'autosuffisance du pays pour une denrée alimentaire essentielle, de la création
d'une nouvelle industrie ou de la mise en valeur de mines, etc.),

v' déplacement progressif de certains centres régionaux de production et de

consommation,

v' modification progressive des techniques de transport ou d'acheminement (passage
des expéditions en lots de colis 4 la conteneurisation, du transport maritime au

transport terrestre, etc.) [3].

Par conséquent, le calcul des prévisions du traitement des conteneurs a I'import au niveau du

port d’Alger aura pour horizon 1’année 2008.
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IL4. Application au Port d’Alger (ANNEXEIV) | -

La méthode utilisée pour les prévisions est icelle du lissage expohentie[ double.

Cette méthode est utilisée dans le cas d’observations présentant une tendance avec absence de

saisonnalité et un changement de structure 4 la fin - la courbe de I’évolution du trafic des

conteneurs a 1*'import (ﬁgure IL.1) indique que les i)bservations se développent en une nette

tendance addltwe avec un changement de structuré en 2002 qul a €té influencé par :

’ “F

f le reajustement des frais et taxes de douanes

v lamiseen exploxtatlon de quelques zones extra-portuaifes sous _clouénes,,

Nous a.vbns ¢établi les prévisions & l’impor#, par manque de données, sur la base de dix

observations 4 compter de 1993,
- 3 .

i 200000

- : oo G SANTR
bl A R SR / ' SR u,p. « .".3:‘-, Foy i },'<
LR AR, TR A

200000 & mwﬁ:t&rnm*
150000

1100000 {E8

‘5?3 9§h N “’ ‘35'& »\ Y'e 7 -‘?‘Ef’?@?’i'.w
.. "’ %@% :% ‘Q(\r. ”‘ cr. %%M “‘Q?'@s ‘?

I——Q-Rétrospecﬁve du trafic —s— Prévisions du trafic I

Figure IL1 : Prévisions du trafic des conteneurs a l'import.

L’¢valuation du délai de séjour « D» et du temps de séjour moyen « T» des

conteneurs a donne d’aprés les formules II. 4et II 5:

; ,
{ N
D = 24,8 jours et T = 20,5 jours

[
- 1

sachant que : C : la capacité actuelle des parcs d’entreposage est égale 4 10.848 EVP,

- . 1;: nombre de conteneurs déblarqués entrant aux parcs est de 159.646 EVP

pour I’année-2003. Don : X=437,4 EVP/jour.
S
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CHAPITRE II LA PROBLEMATIQUE
Remarque : Le nombre de conteneurs débarqués entrant aux parcs ne prend pas en compte
les conteneurs enlevés au débarquement, ceux-ci représentent 10 % du trafic total & 1'import.

Ainsi, les prévisions pour les cinq prochaines années en unités EVP débarquées

engendrent des délais de séjours tels que présentés dans le tableau suivant :

Nombre total de Nombre de Nombre de Délai de séi
Année conteneurs conteneurs débarqués conteneurs d:salonet seiour
débarqués X entrant aux parcs | débarqués par jour ((:jou::) urs
(EVP) (EVP) (EVP)
2003 177 385 159.646 4374 248
2004 188.015 169.214 463.6 23,4
2005 203.404 183.064 ' 501,5 21,6
2006 214741 193.267 529.5 20,5
2007 230.130 207.117 5674 19,1
2008 245519 220967 6054 17,9

- Tableau IL1 : Prévisions des délais de séjour des conteneurs a I’horizon 2008.

Le tableau IL1 illustre qu’en 2006, la valeur du délai de séjour sera égale a celle du
temps de s€jour actuel. Si celui-ci demeure inchangé, le port d’Alger, atteindra alors le seuil
critique de saturation.

Pour éviter cette situation, il est impératif de maintenir le délai de séjour prévu pour I’année
200X supérieur au temps de séjour moyen de la méme année. Pour cela, deux solutions sont

envisageables :

v" réduire les temps de séjour des conteneurs,

v augmenter la capacité de stockage des parcs d’entreposage.

I est indispensable, avant d’envisager des propositions dans cette perspective, de
prendre connaissance du mode de fonctionnement actuel du port d’Alger et notamment des
mecanismes de prise en charge des conteneurs. Pour cela, nous avons séjourné au port
d’Alger du 11 avril au 2 aofit 2004.

Nous avons suivi, au niveau du terminal 4 conteneurs, le cheminement des opérations
relatives au transit des conteneurs, ainsi que les formalités commerciales associées, qui sont
présentés dans le chapitre suivant. Le but est de mettre en relief les contraintes internes et

externes lices a la prise en charge du conteneur notamment au terminal.
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LA PRISE EN CHARGE
DU CONTENEUR
AU PORT D’ALGER

IIL 1. Opérations et formalités commerciales liées au transit des conteneurs
- THL.1.1. Accueil des navires
» Déclaration du navire en rade et envoi du manifeste cargo

" Dés Parrivée du navire dans les zones territoriales, il est procédé & la déclaration
obligatoire, par transmission radio auprés de la Capitainerie, des renseignements suivants :

tirant d’eau, longueur, pavillon, provenance, nom, ETA (Temps d’ Arrivée Estimé) du navire.

Par ailleurs, le consignataire (ANNEXE V), agréé par la douane, procéde 4 la saisie
informatique du manifeste cargo sur la banque de données de I’administration des douanes.

Celle-ci affecte un “numéro de gros™ au navire qui représente son accord pour I’accostage.

L’agent consignataire fait parvenir également, par courrier électronique, le manifeste cargo a

la direction du terminal 4 conteneur.
o Commission de placement des navires

Cette commission se tient quotidiennement & la Direction Capitainerie et elle a pour
mission I’affectation des navires en rade aux postes d’accostage.

Elle est composée de(s) :

¥" un commandant représentant la capitainerie,
un représentant de la direction conteneur,
trois chefs de zone acconage,

agents consignataires des navires en rade,

RN NN

clients importateurs de marchandises spécifiques.
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CHAPITRE I11 LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ ALGER

Chaque agent consignataire présente les programmes des navires en rade et attendus.

A Paide de ce programme I’affectation des navires, aux différents quais, est effectuée selon :

v' la disponibilité des postes 4 quais et des espaces d’entreposage au port,
v les caractéristiques du navire : longueur, tirant d’eau, moyens de levage, type

-de marchandises transportées, tonnage et nombre de conteneurs.

L’affectation des navires se fait par la méthode FIFO : le premier arrivé est Ie premier
servi. Toutefois, les navires ayant présenté leur manifeste cargo, par voie électronique, sont

prioritaires.

A Tissue des décisions de cette commission, un procés verbal de placement des
navires regroupant toutes les affectations des navires a leurs quais de traitement est établi et

communiqué aux commissions de zones.
o  Commission de zone

Une commission est organisée au niveau de chaque zone. Elle a pour but d’affecter les
moyens humains et matériels pour Ie traitement des navires et des conteneurs.

Cette commission est composée de(s) :

¥" un représentant de la Direction Acconage (le chef de zonej,

un représentant de la Direction Terminal 4 Conteneurs (le chef de zone),

v
v" un représentant de 1a Direction Manutention (le chef de mdle),
¥" un représentant de la Direction Logistique,

v’

agents consignataires des navires a traiter.

Un proceés verbal de commission de zone est alors établi. Ce document servira aux
différentes directions pour mettre & la disposition des navires les équipes et les engins de
manutention nécessaires aux opérations de débarquement et d’embarquement le cas échéant.
H1.1.2. Opérations de débarquement (figure 11L.1)

* FEdition de la fiche de pointage

La cellule de saisie informatique de I’EPAL, réceptrice du manifeste cargo, édite une

fiche de pointage en trois exemplaires destinés :

v aux pointeurs & quai,
v" aux pointeurs de parc,

v" & I’administration, pour archive.
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CHAPITRE 111 LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ALGER

La fiche de pointage comporte des informations sur les conteneurs manifestés, a savoir le(s) :

v" numéro et type : (20 pieds, 40 pieds ou autres),
v’ caractéristiques (dangereux, & ordre, frigorifique...),

v nom des clients destinataires.
s Débarquement

Ces opérations débutent dés 1’accostage du navire 4 quai. Les conteneurs sont

déchargés & quai & I’aide des grues propres au navire.
e Pointage a quai

Lors du débarquement, le pointeur & quai muni de la fiche de pointage recense tous les

conteneurs débarqués et procéde 4 Ja vérification de leur état. Si toutefois le conteneur est

- endommagé ou non scellé, il reportera son constat dans Ia case « réserves » de sa fiche.

Si la case « caractéristiques du conteneur » contient la mention ;

v' «dangereux », le pointeur doit s’assurer de la sortie du conteneur sous-palan en
présence de son propriétaire. Dans le cas o le propriétaire est absent, le conteneur
n’est pas déchargé du navire.

v' «a ordre», le conteneur ne quitte pas le quai, jusqu’a ce que le propriétaire se
présente muni du connaissement original endossé par sa banque prouvant que la
marchandise lui appartient, sinon, le conteneur est re-embarqué a bord du navire.

Si la case est restée vierge, le conteneur peut &tre transféré vers le parc d’entreposage.
s Attente et décision d’affectation

Une fois a quai, les conteneurs peuvent emprunter deux itindraires différents -

v les conteneurs « dangereux » ou, A destination des zones extra-portuaires, sont
évacués sous palan. Cela signiﬁe qu'une fois 4 terre, ils sont chargés
immédiatement et évacués de I’enceinte portuaire,

v" les conteneurs sans mention spéciale sont débarqués 4 quai et attendent leur

transfert au parc d’entreposage.
o Transfert vers le parc

Le conteneur est chargé par un chariot élévateur, opérant sur le quai, sur un camion et

acheminé vers I’aire d’entreposage.
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» FEntreposage
Une fois au parc, le conteneur est déchargé du camion par un second chariot élévateur,
opérant sur le parc puis gerbé sur les piles d’entreposage.
e Pointage au parc

Un pointeur muni de la fiche de pointage prend place en général aux cbtés du
chauffeur du chariot élévateur et lui indique {’emplacement du conteneur & entreposer. Une

fois le conteneur gerbé, il reléve sa position dans le parc.
o Enregistrement et saisie des états de débarquement

A la fin de chaque shift, le pointeur de parc transmet la fiche de pointage 4 la cellule
informatique. Le but est de saisir les positions des conteneurs sur les parcs afin de faciliter
leur repérage lors des opérations d’enlévement. Quant au pointeur a quat, il remet la fiche de

pointage & son successeur pour le shift suivant.
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Réception et saisie du manifeste
Edition de fiche de pointage

h 4 .
C Débarquemeht )

A

Pointage & quai

- I

Attente d’affec@

Décision
d’affectation

Réembarqué
ou évacué

Transfert
vers
le parc

Entreposage

Pointage au parc

h 4

Enregistrement informatique
des états de débarquement

Figure I1L1 : Cheminement des opérations de débarquement.
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I11.1.3. Opérations d’enlévement (figure L2y
*  Au niveau du consignataire

Dés I'accostage du navire a quai, I’agent consignataire adresse un avis d’arrivée ay

client ou a son représentant, ’informant de I’arrivée de sa marchandise (ANNEXE 5).
Muni de I"avis d’arrivée, le client se présente & sa banque qui lui remet :

v" une copie du connaissement,
¥' un jeu de factures,

v un certificat d’origine,
v une liste de colisage,
v

une aftestation d’assurance.

Avec ces documents, il se présente & 1*agence maritime (consignataire) pour payer les frais de

transport et procéder & I’échange de—-connaissement. L’agence lui remet la copie du
connaissement original et le bon & délivrer. Enfin, le commissionnaire en douane peut entamer

la procédure de dédouanement.
*  Au niveau de Uadministration des douanes

Le commissionnaire en douane, mandataire du client, enregistre la déclaration de la

marchandise du client sur la banque de données de 1’administration des douanes.
- Repérage du conteneur au parc

Le transitaire se présente ensuite au guichet « Renseignements » de I’EPAL pour avoir
la position de son conteneur dans le parc. Aprés repérage physique de son conteneur, 1’agent
transitaire (ou commissionnaire en douane) revient au guichet du « Chef de parc » pour

¢tablir le bon de visite lui permettant de transférer le conteneur au parc de visite.

Le transitaire se présente ensuite, a la Sous Direction des douanes d’Alger afin
d’obtenir un document lui permettant de faire effectuer la visite physique du conteneur par un

agent des douanes.
- Transfert vers le parc de visite

Le conteneur est charge sur camion par un chariot élévateur pour étre acheminé vers le
parc de visite, ou il est déchargé et entreposé dans les piles aménagées a cet égard en

attendant le contrdle douanier
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- = Visite physique des conteneurs
La visite physique consiste :

v au déplombage du conteneur en présence du transitzire et de I’agent des
douanes,

v au dépotage du conteneur,

v a la vérification par I’agent des douanes de la conformité quantitative et
qualitative de la marchandise d’aprés la déclaration du transitaire,

v" al’empotage du conteneur visité.

Si la visite douaniére est conforme & la déclaration du transitaire et ne présente pas
d’anomalie, un inspecteur des douanes délivre, aprés paiement des droits et taxes douaniers,

un bon 4 enlever. Dans le cas contraire, la marchandise est saisie et mise en dép6t en attendant

- le réglement du contentieux.

¢  Au niveau de 'EPAL

Apres dédouanement, le transitaire se présente au guichet « Facturation » de 'EPAL
muni du connaissement original et du bon & enlever afin d’établir I’élément de facturation des
frais de prestations : magasinage, acconage, pointage et consommation en énergie pour les
conteneurs frigorifiques.

Apres le paiement de ces frais, il regoit un bon de sortie autorisant 1’évacuation du conteneur

de I’enceinte portuaire.
- Transfert vers le scanneur

Apres paiement des frais de séjour et réception du bon de sortie, le conteneur est

chargé sur un camion par un chariot élévateur et transféré vers le scanneur.
- Passage au scanneur

Afin de consolider la visite physique, un second contrdle douanier est effectué dans le

but de détecter tout produit prohibé qui n’aurait pas été détecté lors de la visite physique.
- Livraison au client

Apres son passage au scanneur le contencur peut quitter I’enceinte portuaire d’Alger.

Les figures II1.3 et I11.4 résument les formalités lides au transit du conteneur : accueil

des navires en rade et les opérations de débarquement, et les opérations d’enlévement.
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Apurement du dossier consignataire

!

Procédure de dédouanement

v

Repérage du conteneur au parc

'

Transfert
vers
le parc de

Visite physique du conteneur

Décision

Non

de conformité

Apurement du dossier douanes

|

Apurement du dossier facturation EPAL

:

TFransfert
vers le
scanneur

V

Passage au scanneur

Décision

Non

de conformité

Livraison
au
client

™

Figure UL 2 : Cheminement des opérations d’enlévement du conteneur.

Saisie

Saisie
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LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ ALGER
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Figure 1113 : Formalités commerciales lides & I’accueil des navires et aux opérations de débarquement
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HI.2. Cheminement opérationnel du conteneur dans le terminal

Afin de montrer le cheminement du conteneur, il est nécessaire de présenter le
terminal & conteneurs ainsi que la zone sud, car le flux de circulation entre ces deux zones est
important. |
Le flux « zone centre — terminal » ne sera pas pris en compte dans I’étude car seuls les
conteneurs débarqués de la zone centre, en direction du scanneur fixe, transitent par le

terminal a conteneurs.
I11.2.1. Description du terminal A conteneurs et de la zone sud
Le plan de la zone sud et du terminal & conteneurs (figure TI1.5), est décrit ci-dessous ;
o Leterminal a conteneurs

- Les bdtiments

v un bloc administratif : « DTC »,
¥" un hangar pour le groupage et le dégroupage des conteneurs,
¥ un parc pour engins,

v un atelier de maintenance.
- Le scanneur : un scanneur fixe.
- Les parcs (figure 111.6)

v" un parc d’entreposage d’une supérficie de 115.000 m? et d’une capacit¢ de
5.600 EVP, dont 148 pour les conteneurs frigorifiques.
v une zone d’export d’une superficie de 6.000 m? et d’une capacité de 800

conteneurs EVP entreposés en bloc sur trois hauteurs.
- Les accés : un « acces terminal & conteneurs » pour tes camions.
¢ La zone sud
- Les bdtiments

v" deux blocs administratifs : « DTD » et « DCL »,
v" deux magasins d’acconage : le 31/2 et le 31/3,
v" un hangar pour dockers,

v’ un atelier de maintenance et un parc pour engins.

- Le scanneur : un scanneur mobile,
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- Les parcs

v trois parcs d’entreposage :
- parc 4 d’une superficie de 9.300 m?,
- parc 5 d’une superficie de 21.000 m?,
- parc 6 d’une superficie de 4.900 m?2.
v deux parcs de visites ;
. parc visite 1 d’une superficie de 4.900 m?,

- parc visite 2 d’une superficie de 3.800 m?.
v" un espace vide d’une superficie de 7.900 m?.
- Les acceés : deux accés pour les camions :
¥ «acceés 1 zone sud » qui sertd’entrée,

v «accés 2 zone sud » qui sert de-sortie.

Remarques : La « grille centre » est située entre la zone centre et le terminal.
La « grille sud » est située entre la zone sud et le terminal.

Une seule sortie est utilisée pour les enlévements de la zone sud et du terminal.

29



LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ALGER

CHAPITRE 111

30

NORD

ENCG

Parc 6 -

s

Parcdsvisitas 1 ml

_\_“A?ER 1 Zone Sud

ﬁLoHaU Parc 5| |resvim:

DTG

ncL u

34 O

B Acces 2 Zone Sud

Parc 4

/

.% Expace
vide

31 _
Zome Bxport -_A—A_ z.m!,nu_..n_ — z&l....us_
frrg

scafiner Thobile

WAFTAL

Pero i enging |70

e
%]

[C3] Zone Sud

(]| Terminal 4 conteneurs
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ITL.2.2. Description des courants de circulation

Le plan de circulation actuel des véhicules dans le terminal 4 conteneurs pour les

opérdtions de débarquement, d’embarquement, d’enléevement et d’export, se présente ainsi :

o Opérations de débarquement et d’embarquement

Les camions de transfert ne possédent pas de plan de circulation précis pour effectuer
les opérations de débarquement. '

Les opérations d’embarquement sont effectuées par les chariots élévateurs qui opérent
seuls sur fes quais. Les conteneurs destinés a I’export sont mis sur les quais 48 heures avant le

début des opérations de chargement.
o Opérations d’enlévement

Les opérations d’eniévement sont conditionnées par la visite de 1’administration des

douanes. 11 y a deux itinéraires possibles selon l¢ cas :
- Ttinéraire des conteneurs avec visite physique (figure ITL7):

v arrivée des camions par « I’accés terminal 4 conteneurs »,

v chargement du conteneur du terminal 3 conteneurs, _

v transfert des conteneurs du terminal vers la zone sud par la « Grille
sud »,

visite des conteneurs dans les parcs de visite 1 et 2 de la zone sud,
chargement du conteneur des pafcs de visite de la zone sud,

transfert du conteneur au scanneur mobile,

passage des conteneurs au scanneur mobile de la zone sud,

DN N N N

sortie des conteneurs.
- Itinéraire des conteneurs sans visite physique (figure III.8):

v arrivée des camions par « I’accés terminal & conteneurs», la « grille
sud » et la « grille centre »,

v chargement du conteneur du terminal & contencurs. Les camions arrivant
de la zone sud et de la zone centre transportent déja des conteneurs,

v transfert des conteneurs au scanneur fixe,

«

passage des conteneurs au scanneur fixe du terminal,

v sortie des camions.
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- Itinéraire pour la zone sud :

V' entrée des camions par « I’accés 1 Zone Sud »,
P ‘ v’ mise a quai des conteneurs,

v" sortie des camions par « I’accés 2 Zone Sud ».
- ltinéraire pour le terminal :

v' entrée des camions par « 1’accés terminal & conteneurs »,

v" mise a quai des conteneurs dans la zone d’export,

v' sortie des camions par « I’accés terminal 4 conteneurs ».

Remarque : Les véhicules n’ont pas un circuit précis, ils empruntent les couloirs du terminal

pour accéder a la zone export.
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CHAPITRE ITI

LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ALGER

IL3. Evaluation sur site de la durée des opérations portuaires

Les temps des différentes opérations (tableau III.1) et (tableau I1.2) ont été mesurés

uniquement au niveau du terminal & conteneurs.

I1.3.1. Opérations de débarquement

Pour ces opérations, nous avons suivi trois navires opérant sur les trois postes 4 quai

différents (30/1, 30/2 et 31/1) du terminal. La moyenne a été effectuée sur la base de 30

observations par navire,
e eix Durée actuelle | Durée moyenne Moyens affectés | Effectifs mobilisés par
Activité par conteneur | par confeneur . .
par navire shift
(mn) {mn)
A bord :
-12 dockers,
Débarquement - 2 hommes de chaine,
que De3a9 5 2 grues - 2 chefs d’équipes,
du navire -
au quai - 4 grutiers.
A terre :
- 1 confremaitre.
-12 dockers,
- 2 chefs d’équipes.
. . 1 fiche de .
Pointage & quai —_ —— pointage 2 pointeurs
Attente 2 chariots
d’affectation De2ad 4 o 2 chauffeurs
- ¢lévateurs
vers le parc
Tralolsfert du Delaé6 5 4 camions 4 chauffeurs
guai au pare
Entreposage De2a4 3 2 chariots 2 chauffeurs
Dans le parc ¢élévateurs
Pointage au L L 1 ﬁ.che de 2 pointeurs
parc pointage
TOTAL De 10 a 25 17 -— 47 personnes

Tableau IIL.1 : Evaluation de la durée des opérations de débarquement.
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CHAPITRE I1I

LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR AU PORT D’ALGER

I1L3.2. Opérations d’enlévement

Apres avoir suivi sur site le cheminement du conteneur, nous avons estimé les temps liés

aux différentes étapes de I’opération d’enlévement en collaboration avec un commissionnaire en

douane.
Durée actuelle | Durée moyenne
Procédure Etapes et durée (mn) par conteneur | par conteneur
(mn) {mn)
Repérage dans
les parcs De 20a 90 40
d’entreposage '
: iot élé i 10
Transfert du Recherche d’un chariot f;lcvateur Des5a
terminal Transfert vers le parc de visite’ Del15425 De 25a 45 30
vers le parc de
* visite . .. .
Déchargement sur le parc de visite | De 5a10
Recherche d’un agent douvanier De 25450
Visite physique De55al25 90
- Visite : dépotage/ empotage De 30475
Apurement du | Attente de la liquidation du dossier, paiement des De 60690 70
dossier douane frais de douanes et retrait du bon a enlever
Apurement du | Paiement des frais de prestations et retrait du bon .
dossier EPAL de sortie De 10a 20 15
Recherche d’un chariot élévateur De 10320
Passage au :
scanneur et Transfert et attente au scanneur De 10425 De24a5l] 45
sortie
Contrdle au scanneur et sortic Dedad
TOTAL De 194 4 421 290

Tableau II1.2 ;: Evaluation sur site du temps des opérations d’enlévement.

Remarque : I"opération d’enlévement d’un conteneur dure, au minimum, 4 jours,

Le présent chapitre nous a permit de nous familiariser avec les mécanismes de prise en

charge ainsi que les différentes formalités et procédures li¢es au transit du conteneur, Lors de

cette €tude nous avons relevé un ensemble de contraintes entravant la prise en charge du

conteneur qui seront énumérées dans le chapitre suivant.
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CONTRAINTES LIEES
A LA PRISE EN CHARGE
DU CONTENEUR .

Les contraintes identifiées au niveau de 'EPAL sont d’ordre structurél, humain,
technologique et organisationnel. Elles sont également liées aux différentes formalités,
procédures.-et autres contrdles aux frontiéres (douanier, phytosanitaire, contréle de la qualité),
aux institutions financiéres (assurances et banques), ainsi qu’a la coordination R

intersectorielle ; c'est-d-dire entre ’ensemble des maillons de la chaine de transport.

IV.1. Contraintes structurelles

IV.1.1. Contraintes liées a l’aécuei] des navires

Devant une activité portuaire sans cesse en hausse et les mutations technologiques, les
infrastructures existantes dans 1’enceinte portuaire ne s’adaptent plus a cette évolution.
Les dimensions des quais et la situation d’envasement et d’ensablement du port d’Alger
rendent impossible I’accueil de navires de grande dimension (ANNEXE VI) et d’un tirant d’eau

pouvant atteindre 13 meétres pour les plus gros porte-conteneurs.
IV.1.2. Contraintes lies aux opérations de débarquement

Les ouvrages portuaires, dans leur majorité, ont été réalisés pendant la période
coloniale et de ce fait tournés essentiellement vers I’export. Mais depuis 1'indépendance, le
port d’Alger a changé de vocation puisque I’importation domine largement son activité.
Aussi, devant I’accroissement des échanges commerciaux via le transport des marchandises
par conteneurs, il devient vital pour le port d’acquérir de larges espaces de stockage afin de

pouvoir traiter convenablement les flux conteneurisés futurs.

Cependant, la position géographique du port d’Alger par rapport 4 Pensemble de la
ville rend difficile voire impossible toute extension vers I'intérieur des terres. Seul un gain

d’espace sur la mer pourrait étre envisageable.
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CHAPITRE IV CONTRAINTES LIEES A LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR

C’est dans cette optique. que le terminal 4 conteneurs a été réalisé en 1999 ; il était
initialement prévu en 1993. Face a cette structure rendue obsoléte par le retard accusé dans sa
réalisation, le développement concomitant de la conteneurisation, le manque d’espace se fait

largement ressentir aujourd’hui, dans 1’enceinte portuaire d’Alger.
IV.1.3. Contraintes liées aux opérations d’enlévement

Les espaces destinés aux visites physiques des conteneurs sont insuffisants, par
consequent, celles-ci sont effectuées dans les aires d’entreposage. Ceci accroit le déficit des
surfaces d’entreposage et perturbe le trafic des engins et des véhicules dans les parcs.

* De plus, il n’existe pas de parc de visite propre au terminal & conteneurs.

La limitation des accés routiers et ferroviaires au port est devenue un important point
de congestion dans le secteur des transports. '

_En effet, I’accés au port, compte tenu de 1’état d’aménagement des réseaux routiers aux
abords de I’agglomération d’Alger, est de plus en plus problématique. Les congestions du
réseau routier et les retards qui en découlent accentuent les difficultés d’acheminement des
marchandises et augmentent le niveau des surcofits supportés par la chaine logistique et
provoqﬁent des désagréments aux usagers. |

Quant au réseau ferroviaire, il se trouve actuellement marginalisé et peu utilisé pour le
tfansport des conteneurs. Cette situation a amené les gestionnaires du port d’Alger, compte

tenu de sa non utilisation, 4 le bitumer afin de faciliter la circulation intra-portuaire.

IV.2. Contraintes technologiques

IV.2.1. Contraintes liées A I’accueil des navires

L’inexistence des équipements spécifiques pour le traitement du couple
navire/conteneurs influe négativement sur les performances du port. En effet, le port d’Alger
ne peut accueillir que les navires dotés de leurs propres moyens de levage car ses quais ne

sont pas dot¢ d’équipements spécialisés pour le traitement des conteneurs.

Les cadences de débarquement et d’embarquement aux postes d’accostage du terminal a

conteneurs sont en moyenne de 12 conteneurs/heure/équipe. Celles-ci sont faibles comparées

a celles des postes d’accostage spécialisés permettant d’atteindre des cadences de manutention

quatre a ¢inq fois supérieures [4].

Cette situation augmente les temps de traitement & quai et d’attente en rade. Ces
attentes dépendent de la cadence de débarquement des moyens de levage des navires dont le

port d’Alger devient finalement tributaire.
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CHAPITRE IV CONTRAINTES LIEES A LA PRISE EN CHARGE DU CONTENEUR

La spécialisation des quais permet de réduire considérablement le nombre d’escales
gréce au regroupement des services et, comme les quantités transportées par navire sont plus

importantes, fa productivité de chaque escale s’en trouve augmentée.

Durée moyenne Temps moyen Temps moyen
Port - des escales d’attente en rade de traitement i quai
(heures) (heures) (heures)

Dunkerque 18,0 42 - 13,8
Hambourg 21,5 13,1 '_ 8.4
Le Havre 305 57 248
Abidjan 27,0 _ 3.8 232
Dakar 13,0 2,0 11,0
Alger 148,8 | 64,8 105,6

Tableau IV.1 : Durée moyenne des escales des porte-conteneurs en 1995 [5] et des navires

au port d’Alger enregistrés durant le premier trimestre 2004.

IV.2.2. Contraintes liées aux opérations de débarquement

Pour les opérations de transfert, les conteneurs sont pris en charge par un systéme
mixte composé de camions et de chariots élévateurs, ce qui nécessite de grandes surfaces pour
les manceuvres des engins et la circulation des véhicules. Qutre les encombrements engendrés,

cela rend impossible une occupation optimale des terre-pleins.

Aussi, les grues conventionnelles, anciennement utilisées pour le traitement des navires ne

sont plus fonctionnelies et entravent le bon déroulement des opérations sur les quais.
IV.3. Contraintes humaines

IV.3.1. Contraintes liées aux opérations de débarquement

Le manque d’effectifs en pointeurs & quai et au parc a un impact direct sur le suivi du
conteneur du quai débarquement jusqu’a son enlévement.
En effet, il arrive trés souvent qu’un seul pointeur assure le pointage 4 quai et parfois méme le
pointage au parc. Ceci se traduit par une lourde charge de travail entrainant des erreurs,
surtout lors du positionnement des conteneurs dans les parcs, ce qui prolonge le temps de

repérage des conteneurs lors des opérations d’enlévement.
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IV.4. Contraintes organisationnelles
IV.4.1. Contraintes liées A I’accueil des navires
* Au niveau du consignataire ‘

L’échar_lge du manifeste entre le consignataire et la direction terminal & conteneurs par

courrier €lectronique, récemment mis en place, n’est pas encore totalement maitrisé.

Certes, il accélére les échanges d’informations, m|ais cette action freine quelquefois le bon
déroulement de la prise en charge des navires. | _

En effet, il arrive trés souvent que le consignataire envoie un cargo manifeste inachevé, ce qui
perturbe les programmes de la commission de placement des navires et des commissions de
zone. De plus le destinataire de la marchandise se retrouve pénalisé car les conteneurs non

manifestés (par omission) ne seront pas débarqués. |
¢ Au niveau de ’EPAL

Lors de I"allocation des engins de manutention pour le traitement des navires, avant de
faire appel aux opérateurs privés, ’EPAL affecte en; priorité la totalité de ses engins.
Cette politique présente des inconvénients, car en! cas de panne d’un engin de I'EPAL au
cours de I’opération de débarquement, la lenteur de I’acheminement de l’information du quai
a la DCL et de la DCL a I’opérateur privé, dans le but de remplacer 1’engin, entraine le
ralentissement des opérations de transfert et I’encombrement des quais, ce qui freine le bon

déroulement des opérations de débarquement. ‘

Pour I’affectation du personnel, la difficulté réside dans le fait que les dockers soient
circulants et non spécialisés pour le traitement des conteneurs, ¢’est & dire vacant d’un poste a
un autre. Ceci pose souvent des problémes de disponibilité des manutentionnaires & quai, ce

qui retarde également les opérations de débarquemell,lt.

Tous ces facteurs rendent difficile I’estimation du temps de fin (ETF), ¢’est 4 dire le
jour et "heure auxquels on prévoit la fin de la desserte d’un navire. Par conséquent, la durée

des attentes des navires en rade ainsi que leur durée de traitement a quai n’est pas connue avec
|

précision. !

IV.4.2. Contraintes liées aux opérations d’enlévement
e Au niveau des banques

Avant de s acquitter des frais de transport, le client devra se présenter a sa banque afin

d’obtenir les documents prouvant que I’opération financiére légale en direction de la banque
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du fournisseur a été réalisée (domiciliation). Cette transaction accuse trés fréquemment des
retards importants en raison des délais de transmission des documents réglementaires

exigibles (connaissement original, factures, certificat d’origine...).
¢ Au niveau de administration des douanes

La procédure de dédouanement se fait en plusicurs étapes et en différents endroits.

Elle nécessite au minimum trois jours.

La désignation de 1’agent douanier pour la visite physique des conteneurs s’effectue &
la Sous Direction des douanes. Le transitaire prend contact avec celui-ci soit au niveau du

guichet du terminal & conteneur ou bien au niveau de la Sous Direction des douanes.

Aprés la visite physique, 1’agent des douanes transmet le rapport de visite &

P'inspecteur des douanes, soit au guichet du terminal a cbnteneurs, soit a la Sous Direction des

" douanes, pour la liquidation du dossier de dédouanement.

A la suite de cette opération, le transitaire revient & la Sous Direction des douanes pour
s’acquitter des droits et taxes douaniers. Aprés quoi, il peut retirer le bon & enlever au guichet
situé dans la zone centre. |

De plus, les horaires de travail de I’administration des douanes limitent les opérations

d’enlévement des conteneurs :

v" la caisse de la Sous Direction des douanes ferme 4 15h30 et n’ouvre pas les week-
ends,
v’ les agents douaniers chargés de la visite ne sont pas disponibles le jeudi et le vendredi

et aprés 18h pendant les jours de semaine.

S’ajoute & ces contraintes, la non application des articles 71, 209 et 210 du code des
douanes (ANNEXE VII) concernant les durées maximales de séjour des marchandises sur les

espaces portuaires.
¢ Au niveau des opérateurs

Certains clients ont tendance 4 utiliser le port comme licu de stockage pour leurs
marchandises. De méme, quelques importateurs ne respectent pas les exigences du code

commerce algérien (étiquetage non conforme...) et les conteneurs sont mobilisés pour cela.

De plus, la lenteur, parfois considérable, enregistrée dans le traitement des contentieux
opposant |’administration des douanes aux importateurs prolonge la durée de séjours des

conteneurs au port, gelant ainsi les espaces commerciaux et aggravant le déficit des aires
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- d’entreposage pour les conteneurs. A ce titre, il clxiste plus de 3.200 conteneurs en souffrance

dans Penceinte portuaire d’Alger.

Certains agents transitaires, par manque d’organisation et de maitrise des procédures
en vigueur, accusent des retards dans la production, dans les délais requis, des documents

réglementaires.nécessaires aux formalités de transit des conteneurs.

A la lumiére de ce chapitre, nous constatons que P'amélioration du traitement du -
couple navire/conteneur passe nécessairement parun ensemble d’actions 4 entreprendre et &

- .. . |
meftre en ceuvre principalement orientées vers :

v' le développement et la modernisation des structures d’accueil et de traitement du

couple navire/conteneur.

v' la facilitation et la rationalisation des procédures et des formalités de transit et

coordination entre I’ensemble-des intervenants dans Ia chaine du transport maritime.

C’est dans cette démarche que s’inscrit le chapitre suivant, qui aura pour objet de pfqposer
des solutions et des recommandations sur la base de prévisions du trafic des conteneurs 4
Fimport en concordance avec les contraintes constatés aux différentes étapes et opérations de

prise en charge du conteneur au port d’ Alger.



~ SOLUTIONS ET
RECOMMANDATIONS

Comme cela a €té précédemment énoncé, deux options peuvent étre envisageables pour

éviter I’engorgement du port.

La premicre option a trait au « gain d’espace ». Elle passe par un réaménagement
rationnel des espaces existants, par la création de nouveaux terminaux 3 conteneurs ou encore de
ports secs. Les couloirs verts doivent eux aussi étre multipliés.

Toutes ces actions constituent une solution pour augmenter les capacités d’entreposage.

La seconde option relative & la « réduction des temps de séjour » des conteneurs suppose
une coordination effective entre I’ensemble des intervenants du transport maritime, ainsi que la

simplification et I’harmonisation des procédures du transit portuaire.
V.1. Option « Gain d’espace »
Un réaménagement rationne! de ’espace intra-portuaire passera par deux étapes :

¥ un réaménagement immédiat dont la mise en ceuvre ne nécessitera ni des
travaux majeurs ni ’acquisition de nouveaux engins,
¥" un réaménagement 4 moyen terme mettant en ceuvre des moyens modernes de

manutention.
V.1.1. Réaménagement A court terme

Cetle proposition portera essentiellement sur le terminal 4 conteneurs. Elle consistera en
la destruction des magasins 31/2 et 31/3 (aujourd’hui inutilisés) et I’aménagement d’un parc de
visite propre au terminal visant 4 éliminer les flux inutiles existants entre le terminal 4 conteneurs

et la zone sud. Un plan de circulation de véhicules sera associé.
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CHAPITRE V | SOLUTIONS ET RECOMMANDATIONS

V.L.1.1. Plan d’action proposé : Le réaménagement comportera trois actions majeures :
* Destruction des magasins 31/2 et 31/3

Les deux magasins qui servaient d’abri 4 des marchandises diverses sont inutilisés depuis
la mise en service du terminal. De plus, ils réduisent les espaces et encombrent la circulation
|

intra-portuaire.

Le gain d’espace est estimé & 15.000 m2 Le terminal bénéficiera, alors de 3 rangées
(M-N-0) sur les deux blocs (2-3) (figure V.1). De plus, la rangée « L » pourra &tre dédoublée.
La capacité du terminal sera portée de 5.600 4 6.160 EVP.

Remarque : Pour permettre aux chariots élévateurs d’effectuer leur manceuvre, la longueur des

couloirs retenue entre les rangées est de 14 métres donit 1,4 métre de sécurité (figure V.2).

e ey 48 sorbhner

e Gl

Figure V.2 : Espace de manceuvre du charior élévateur.
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CHAPITRE V |_SOLUTIONS ET RECOMMANDATIONS

~* Aménagement d’un parc de visites |
Actuellement, le nombre moyen de visites des conteneurs provenant du terminal est de
3.250 EVP par mois, ¢’est & dire 130 EVP par jour répartis sur les vingt cing jours ouvrables.

Le temps moyen de séjour associé est de 5 jours.

La capacité nécessaire pour le parc de visites sera d’aprés la formule I11.4 du délai de séjour

C =650 EVP

sachant que : « X » représente le nombre moyen de visites par jour et,

« D » le temps de séjour moyen des conteneurs dans les parcs de visites.

Le parc de visite proposé pour le terminal 4 conteneurs sera situé dans I’ « espace vide »
prés du hangar des dockers dans la zone sud.
Cette aire est de 7.900 m?, sa capacité d’entreposage sera de 400 conteneurs EVP gerbés sur trois

hauteurs. Les visites s’effectueront dans les couloirs numérotés de 1 4 4 (figure V.3).

Afin d’assurer la rotation de tous les conteneurs destinés a la visite dans ce parc, il faudra

un temps de séjour de 3 jours en moyenne. Le travall durant les week-end pourrait étre une

solution pour atteindre cette performance.
o Evacuation des conteneurs en souffrance hors de la zone portuaire

Plus de 3.200 conteneurs sont en souffrance dans les parcs d’entreposage du port.
Plus de 1a moiti¢ d’entre eux sont répartis entre le terminal et la zone sud. Leur déplacement hors

de la zone portuaire permettrait de libérer de nouvelles surfaces d’entreposage.

Avec ces trois actions, sans compter le gain dégagé par I’évacuation des conteneurs en
souffrance (leur nombre n’est pas disponible en terme d’EVP), les parcs du port d’Alger auront
une capacit¢ de 11.808 EVP, soit un gain d’espace de 8,1 % de la capacité totale.

Le gain d’espace pour le terminal & conteneurs sera de 14,6 %.
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CHAPITRE V SOLUTIONS ET RECOMMANDATIONS

Il est intéressant de calculer a4 présent les nouveaux délais de séjour résultant du

réaménagement et de les comparer avec ceux relatifs ?‘1 I’aménagement actuel.

Nombre de conteneurs DL’alai de séjour des Délai de séjour des
Année débarqués entrant aux parcs conteneurs sans conteneurs aprés
(EVP par jour) réaménagement réaménagement
2003 4374 24,8 ---
2004 463,6 234 -
2005 501,5 21,6 23,5
2006 5295 20,5 22,3
2007 567,4 | 19,1 20,8
2008 605,4 17,9 : 19,5

Tableau V.1 : Délais de séjour sans réaménagement et délais de séjour aprés réaménagement

Supposons que le temps de séjour actuel demeure constant jusqu’en 2008 :

|
En Pabsence d’une opération de gain d’espace, une saturation du port d’Alger est
prévisible dés I’année 2006. ;

En revanche, a la condition que le plan d’action proposé soit achevé i la fin de I’année
2004, le port d’Alger échappera a la congestion des espaces jusqu’a la fin 2007.
En effet, le gain d’espace de stockage se traduira par une amélioration du délai de séjour, ceci

permettra de maintenir le temps de séjour moyen a un niveau inférieur aux nouveaux délais.
V.1.1.2. Plan de circulation proposé

L’organisation et la gestion de I’exploitation d’un terminal & conteneurs commence par la
régulation des courants de circulation des véhicules. Pour une circulation fluide, il est

fondamental de séparer les deux courants de trafic : ‘

|
¥" «quai - parc - quai » pour les opérations de débarquement et d’embarquement,

V'« portail - parc - portail » pour les opérations d’enlévement [2].

L’objectif du plan de circulation est d’éviter les congestions de circulation des véhicules au

niveau du terminal et de définir leur priorité d’intervention.

» Trafic « quai - pare- quai »
Les véhicules affectés au trafic « quai - parc - quai » devront bénéficier d’une circulation
fluide et prioritaire afin de réduire les temps de traitement des navires. Cela suppose une

redéfinition du circuit des véhicules affectés au trafic « portail - parc - portail ».

S
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¢ Trafic « portail- parc- portail » :
Les circuits dédiés aux véhicules du trafic « portail - parc - portail » seront ainsi redéfinis

selon la mission qui leur est assignée,
- Opérations d’enlévement

Itinéraire des conteneurs avec visite physique (figure V.4) - s

v’ arrivée des camions par I« accés terminal & conteneurs »,
chargement du conteneur du terminal & conteneurs,
transfert du terminal vers la zone sud par la nouvelle « grille sud »,
visite des conteneurs dans leinouveau parc de visites du terminal,
chargement du conteneur du parc de visites,
transfert du conteneur au sdahneur mobile,

passage du conteneur au scanneur mobile de la zone sud,

NN N SR NN

sortie des conteneurs,

ltinéraire des conteneurs sans visite physique (figure V.5)
v" arrivée des camions du termi:nal A conteneurs et de la zone centre.
Les camions de la zone sud:accéderont au scanneur par la nouvelle porte
« Entrée 2 scanneur »,
v' passage des conteneurs au scanneur fixe du terminal,
v’ sortie des camions.
- Opérations d’export (figure V.6)

|
v' entrée des camions par I « accés Terminal & conteneurs »,

¥" mise 4 quai des conteneurs dans la zone d’export,

v" sortie des camions par I’ « accés Terminal 4 conteneurs ».

Remarque : Pour les opérations d’enlévement et d’export, tous les camions devront passer par
’allée centrale du terminal, qui donne sur la « grille centre ». Il est important de mettre en place

une signalisation claire (panneaux de circulation et couloirs marqués).

Le plan de circulation regroupant toutes les opérations portuaires est présenté sur la figure V.7.
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1V.1.1.3. Systéme de repérage des conteneurs proposé

Lors des opérations d’enlévement, le repérage des conteneurs est difficile. Cette opération

dure entre 20 et 90 minutes (tableau I11.2).
¢ Systéme de repérage actuel

Les conteneurs étant entreposés selon la configuration actuelle (figure V.8), leur position
est donnée suivant un systéme matriciel alpha numérique : rangée (de AaK)-bloc(1a4)
Les blocs sont composés de rangées qui contiennent deux lignes de conteneurs. Sur chaque ligne,

le nombre de conteneurs varie entre 18 et 22 EVP.
¢ Systéme de repérage proposé

Le systeme de repérage proposé s’inspire de celui que nous avons eu ’occasion de voir
Iqrs d’une visite de deux jours au port de Bejaia. Le faible volume de traitement du port de
Bejaia a celui-duport d’Alger, a permis la mise en ceuvre et la maftrise d’un systéme qui donne
la position exacte du conteneur dans les parcs d’entreposage.
Nous avons essayé de 1’appliquer au port d’Alger mais nous avons constaté que 1’important
volume de traitement et la multiplicité des manceuvres des conteneurs dans les parcs rendent
difficile I’application et le suivi rigoureux du processus.

Nous avons donc opt¢ pour un systéme de repérage matriciel imbriqué (figure V.9).
Le premier est le méme que le systéme initial, c’est & dire rangée (de A & K) - bloc (1a4) Le
second est une matrice, dont les lignes sont définies par la parité (pair, impair) et les colonnes par
les chiffres. De cette maniére, les positions des conteneurs seront données par la nomenclature
suivante :

(Rangée - Bloc - Parité), dans cet ordre, le repérage sera plus rapide pour le pointeur ainsi que

pour le client, car la numération selon la parité donnera la ligne correspondante a la rangee,

d’une part, et 4 la colonne correspondante d’autre part.
¢ Conditions de mise en ceuvre

L’application de cette nouvelle méthode de positionnement pourrait, en renforgant les
effectifs en pointeurs aux parcs, faciliter le repérage des conteneurs.
En effet, lors des opérations de gerbage dans les parcs, le pointeur doit relever la position exacte
du conteneur, a chaque fois que celui-ci est déplacé. Ii est donc important d’avoir un pointeur
aux cdtés de chaque chauffeur d’engin de manutention pour toutes les operations.

Ainsi, cette action permettra de fluidifier les opérations d’enlévement et de diminuer le
nombre de piétons dans les parcs, 4 condition de mettre en place une signalisation claire.
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Le caractére urgent du plan d’aménagement doit inciter & prévoir a partir de 1’année 2007
un autre réamenagement plus ambitieux permettant 1’accueil de porte conteneurs de génération

récente et mettant en ceuvre des moyens modernes de manutention.
V.1.2. Réaménagement 4 moyen terme

La popularité croissante du transport par conteneurs, au détriment d'autres moyens
d'expédition et le fait que les congestions et les retards soient moins tolérés, poussent les ports &
rehausser l'efficacité de leurs installations a terre pour accélérer la manutention des conteneurs a
l'aide d’équipements de manutention trés lourds : les portiques sur pneus et les cavaliers

gerbeurs, ainsi que le portiques de quais (ANNEXE VIII) [3].

Les superficies nécessaires d’un terminal & conteneurs sont conditionnées en grande
partie par les disponibilités en terrain et I’état du sol, d’une pari, et par les moyens de
manutentions utilisés sur les parcs, d’autre part [3].

Lorsqu’on installe le terminal sur des surfaces remblayées dont le sol est assez meuble, comme
¢’est le cas pour le terminal 4 conteneurs du port d’ Alger, ’entreposage sur une seule hauteur est
particuliérement avantageux. I1 devient inutile de renforcer la capacité de charge du sol comme il

faudrait le faire si I’on devait utiliser des engins de gerbage lourds.

En revanche si les terrains sont rares, le gerbage sur la hauteur maximale que permettent les

conditions physiques et les exigences commerciales devient une nécessité [3].

La superficie nécessaire pour les parcs d’entreposage, par EVP, dépend de la nature des
engins d¢ manutention des conteneurs qu’on utilise et, par suite, des exigences en matiére

d’accés a la hauteur maximale de gerbage. Les superficies requises le plus souvent sont les

suivantes :
Engin utilisé Hauteur de gerbage Meétres carrés par
(nombre de conteneurs) EVP

1 30

Chariot cavalier 2 15

3 10

. 2 15

Portll:;:lfssur 3 10

P 4 75

Tableau V.2 : Superficies requises pour les chariots cavaliers et les portiques sur pneus [3).

Les formules suivantes, établies par la CNUCED (3] servent & déterminer la capacité des

parcs d’entreposage en fonction des moyens de manutention employés.
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o - _ Surface nette (m?)
Capacite dentreposage (EVP) = Espace nécessaire par EVP (m? par EVP) -
Surface nette (m?) = Surface brute (m?) x hauteur moyenne (V.2)

hauteur maximalede gerbage

Le rapport entre la hauteur moyenne et la hauteur maximale de gerbage représente la

~ marge de sécurité qui garantit une capacité de réserve afin de pourvoir aux pointes de la demande

et d’éviter les mouvements improductifs lors des opérations de manutention [3].
V.1.2.1. Dimensionnement par rapport aux chariots cavaliers

Les chariots cavaliers (figure V.10) sont pra!tiques pour les opérations de gerbage des

conteneurs jusqua 3 hauteurs. L’espace nécessaire par EVP dans ce cas est de 10 m* par EVP.

Bien qu'un chariot cavalier puisse gerber des conteneurs sur trois -hauteurs, il serait
contre-indiqué de gerber ainsi des conteneurs dans toute l'aire d'entreposage. I est conseillé
d’avoir 30 % de cases vides dans les piles d’entreposage [3]. Donc le rapport entre la moyenne et

la hauteur maximale de gerbage sera de 0,7.

|
Figure V.10 : Chariot cavalier [4].

La surface brute d’entreposage du terminal & conteneurs avec le nouvel éménagement
proposé précédemment est de 130.000 m> D’apres la formule V.1, la capacité du terminal a
conteneurs sera - C =9.100 EVP,

soit un gain de 38,5 % par rapport 4 sa capacité actuelle (5.600 EVP).

La capacité totale du port sera portée a 14.348 EVP, soit un gain total de 24,4 % pour

I’ensemble des trois zones. |
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V.1.2.2. Dimensionnement par rapport aux portiques sur pneus

Le portique de parc peut étre monté sur pneus, ce qui lui permet de se déplacer pour
effectuer plusieurs opérations dans différentes parties du port. Le poids d'un portique est tel qu'il

exige des voies de roulement spéciales pour ne pas abimer le revétement du terminal.

Le systtme des portiques de parc est particuliérement utile pour les exportations car les
conteneurs sont disposés en bloc. Il n’est pas nécessaire de laisser dans ce cas des cases vides car
il n’y a pas d’opérations d’enlévement, les conteneurs seront tous embarqués [3] (figure V.11).

Le rapport entre la hauteur moyenne et la hauteur maximale de gerbage sera alors de 1.

Figure V.11 : Portiques sur pneus {4].

Les portiques de parc sur pneus peuvent gerber des conteneurs sur quatre hauteurs
entreposés en blocs. L’espace nécessaire par EVP pour ce type d’engins est de 7,5 m” par EVP
(tableau V.2).

La surface brute d’entreposage du terminal a conteneurs destinée aux conteneurs a

P’export avec le nouvel aménagement proposé précédemment est de 6.000 m?.

La surface nette (formule V.2) reste 4 6.000 m®, puisque le rapport enire les hauteurs est de 1.

D’ou la capacité du terminal a conteneurs (formule V.1) pour ’exportation : C = 800 EVP.

Aq?
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Cette capacité est suffisante pour le trafic c¥es conteneurs dédié a I’exportation prévu

(ANNEXE IV), et ceci jusqu’a 2008, ou il atteindra ]a; valeur de 271.474 EVP, soit 800 EVP par

jour,

Les nouvelles capacités. d’entreposage relatives aux deux réaménagements proposés sont

résumées dans le tableau ci-dessous :

Capacité d’entreposage Sans ’Apres X . 'Apres \
(EVP) réaménagement réaménagement a reamenagement a
court terme moyen terme
Terminal 3 conteneurs 5.600 6.560 - 9.100

Tableau V.3 : Capacité d’entreposage actuelle, aprés réaménagement & court terme et & moyen

terme.

Le tableau suivant montre les délais de séjour associés aux deux réaménagements

proposes par rapport aux délais de séjour actuels :

Nombre de Délais de séjour (en jour)
déba(;'{;n:g: :::::ants S Aprés Aprés
Année | aux parcs par jour Sans réaménagement 3 réaménagement a
(EVP) réaménagement court terme moyen terme

2003 4374 248 - ---

2004 463,6 234 -—- -

2005 501,5 21,6 235 28,6

2006 529,5 20,5 223 27,1

2007 5674 19,1 20,8 25,3

2008 605,4 17,9 19,5 237

Tableau V.4. : Délais de séjour actuels, aprés réaménagement & court terme et & moyen terme.

Avec le second réaménagement, le port d’Alger pourra traiter la totalité du trafic prévu a

Phorizon 2008, avec un temps de séjour inférieur a 23,7 jours.

11 pourra traiter jusqu'a 700 conteneurs (EVP) si le temps de séjour moyen reste de 20,5. Plus si

ce temps diminue.
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V.1.2.3. Dimensionnement par rapport aux portiques de quai

L’investissement dans un terminal spécialisé permettra aux porte-conteneurs de faire
escale au port, mais il ne sera financiérement justifié que si un niveau d’utilisation satisfaisant du
terminal est garanti. Le débit des conteneurs doit atteindre 50.000 EVP par an pour que
Pinvestissement soit rentable {3]. C’est le cas pour le port d’Alger putsque le débit actuel du
terminal & conteneurs est de 90.000 EVP ( 60 % du trafic total).

Il s’agit de recevoir des porte-conteneurs de grande dimension et d’un tirant d’eau

pouvant atteindre 13 métres, pour cela deux opérations s’ imposent :

v le dragage,

v' Tacquisition de moyens de manutention spécialisés, tels que les portiques de quais.
e Dragage

L’opération de dragage a pour objectif le rétablissement des profondeurs initiales des
ports afin de permettre l'accueil des porte-conteneurs 4 fort tirant d’eau.
La perte de profondeur de prés de 2 métres relevée au port d’Alger, aussi bien au niveau des
bassins portuaires et des postes 4 quai qu’au niveau des chenaux d'accés et des passes d'entrée, a

eu pour conséquences :

v’ la limitation des capacités initiales d'accueil des navires influant négativement sur

les performances des ports,
v" l'augmentation des risques d'échouage des navires pouvant entrainer le blocage
méme de I’activité du port,

v l'augmentation globale des cofits du transport par l'utilisation de navires de petite
taille.

Le coit global de dragage du volume d'envasement ou d'ensablement est estimé a 800

millions de DA pour le port d’Alger°.
* Les portiques de quai

Les porte-conteneurs étant beaucoup plus cofiteux que les transporteurs de marchandises

diverses, il est alors nécessaire de réduire au minimum les temps d'attente [3].

Ce sont les postes d'accostage dotés de portiques de quai, qui penmnettent de recevoir ce
type de navires et datteindre des cadences de manutention jusqu’a 60 conteneurs par heure. Les
portiques les plus répandus traitent en moyenne 40 conteneurs par heure.

COAfREstEre dev froane Saten v FULE
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Ce type de portique peut soulever en porte 4 faux des poids considérables grace & des palonniers
moﬁtés sur des plates-formes pivotantes, ce qui permet de gerber directement les conteneurs sur

des remorques tractées pour le transfert vers les parcs d’entreposage (figure V.12).

Pour le terminal 4 conteneurs d’Alger, les ﬁorte-conteneurs de troisieme et quatriéme
génération nécessiteront des longueurs de quai de p&us de 275 metres. Le terminal sera alors
réduit & 2 postes 4 quai. Le premier remplacera le 30/1 et le 30/2 (320 metres) actuels et le
second se substituera au 31/1 et 31/2 (456 métres).

117

Figure V.12 : Portique,ls' de quai [4].

De fagon générale, la capacité théorique de chargement et de déchargement des
conteneurs est supérieure 4 la capacité pratique dé transfert, de gerbage et de livraison du
terminal. Cela s’explique surtout par une sous-estima{tion des distances de transfert et du temps
de mise hors service du matériel pour réparation ou entretien. Ceux-ci sont estimés a 30 % du
temps en moyenne. :

Cette constatation corrobore ’opinion de la CNLiJCED selon laquelle, pour les pays en
développement, le systéme de transfert le plus éC(I)nomiquc serait sans doute d’utiliser des
tracteurs et des remorques, les chariots cavaliers devant étre considérés, comme de simples

engins de gerbage {3].

Un terminal devra normalement disposer en général de deux portiques de chargement et

de déchargement par poste d’accostage [3].

Les formules suivantes établies par la CNUCED [3] permettent d’estimer « Tm », le temps

moyen a quai par navire (en heures) : !
|

Nombre moyen de mouvements de portique par navire

Tm=24x — -
Nombre d’unités par jour et par poste

+ Délai d’accostage  (V.3)



)

CHAPITRE V SOLUTIONS ET RECOMMANDATIONS

avec .

(" Nombre d’unités _ { Nombre d'unités

par jour et par poste par jour et par grue } X { Coefficient du nombre de grues } (V4)

Nombre d’unités Nombre normal d'heures ~ Nombre moyen d’unités v
~ par jour et par grue de travail par jour manutentionnées & heure v.5)
% ]

- Le nombre d'heures de travail par jour sur un navire amarré au poste est 24 heures.

- Le nombre moyen d’unités traités 4 I’heure par les portiques est de 40 conteneurs a I’heure.

- Pour deux grues a un poste, le coefficient est de 1,8 [3].

- Deux heures constituent un délai typique d'accostage et d’appareillage.

- Le nombre moyen de mouvements de portique par navire représente environ 1,3 fois le nombre
d'unités par jour et par poste, en tenant compte des temps morts et de la baisse de la cadence de

_déchargement durant les shift de nuit [3].

[¥apres les formules ci-dessus, les temps moyen a quai par navire sera égal 4 :} Tm = 33 heures.

Le tableau suivant présente les indicateurs de performance de traitements des navires °

Indicateurs de performance Indicateurs de performance
actuels aprés P’investissement proposé

Nombre de postes

d’accostage 4 2

Moyens de manutention 2 grues de levage propres au

e 2 : 2 portiques de quai par navire
utilisés navire portq quai p

Cadences de manutention

(conteneurs par heure) 12 40
Temps moyen a quai par 120 33
navire (heures) (5 jours) (1,38 jours)

Tableau V.5 : Indicateurs de performance avant et aprés I'investissement proposé.

Avec Pacquisition des portiques de quai, les temps de traitement des navires pourront étre
reduits a 33 heures, ce qui améliorera les temps d’attente en rade et réduira les coiits de ces

attentes.

A ce titre, I'entreprise portuaire d’Alger & lancé une appel d’offre pour I’acquisition de

six portiques pour le terminal & conteneur : deux portiques de quais et 4 portiques de parcs.

[
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V.1.3. Ports secs et couloirs verts

Il reste entendu que le prenﬁier plan de réaménagement doit s’accompagner dﬁ
développement de ports secs et de couloirs verts. Cela se justifie d’autant que ces palliatifs sont
peu coliteux, rapidement réalisables et susceptibles de résorber trés vite le déficit actuel en aires
de stockage.

En I"état actuel, il existe deux ports secs dans Ia périphérie d° Alger (zone industriclle de Rouiba ) :

V' le premier, géré par ACS (Algerian éontainer Services) et issu d’un partenariat
entre ’EPAL et I’armateur Sud Cargo) a une capacité de traitement de 5000 EVP
par an ; soit 4 % du trafic total actuel djes conteneurs.

v" le second, géré par I’armateur CMA-CGM, peut traiter 10.000 EVP par an. Une
extension en cours lui permettra d’accueillir 15.000 EVP par an c’est 4 dire 8 %

du trafic total actuel des conteneurs.

On voit bien que cette option, outre son aspect financier, procure des zones de dégagement extra-

portuaires pouvant rendre au port d’Alger la vocation d’espace de transit.
V.1.4. Terminal & conteneurs ;

La réalisation de terminaux & cohteneurs est tres coliteuse et les délais de réalisation sont
importants. Certes, I’option est intéressante mais elle ne peut s’inscrire que dans un projet 4 long
terme. Dans ce cadre, un terminal de 42,5 hectares est prévu a I’Est du site du port, au licu dit les
« Sablettes » dans la Daira de Hussein Dey.

V.1.5. Renforcement du réseau ferroviaire reliant le port a son Hinterland

L'évolution des poﬁs dans le monde s'effectue dans le contexte de l'intermodalité des
transports (ports, transports maritime, terrestre, aérien, ferroviaire et activités auxiliaires. .. ).
Les compagnies de transport internationales doivent &tre en mesure d'assurer un service rapide,
de qualité et de moindre coiit entre I'usine du fabricant et I'entrepét de l'importateur.
Les marchandises générales sont donc transportées par les compagnies maritimes qui naviguent
selon des itinéraires réguliers établis avec des horaires fixes[3].

Ce genre de trafic présente des défis particuliers pour les ports, puisquils doivent
géneralement communiquer étroitement avec le réseau routier ou ferroviaire urbain.
De ce fait, le terminal a conteneurs doit communiquer;avec la méme rigueur avec son Hinterland
dans le cadre d’une politique de développement du réscau ferroviaire. L’enjeu est majeur.: a titre
d’exemple un porte-cbnteneurs débarquant 2.000 cont?eneurs aura a mobiliser 2.000 camions ou

10 trains.
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Le réseau ferroviaire, outre qi’il contribue a décongestionner le réseau routier urbain,
accélére le transfert des conteneurs vers les zones extra-portuaires. D’ailleurs, la SNTF (Société
nationale du transport ferroviaire) prévoit une liaison entre le terminal portuaire et la zone

industrielle de Rouiba.

V.2. Option « réduction des temps »
V.2.1.Guichet unique

Un guichet unique ol les formalités portuaires pourraient s’effectuer est la décision la
plus immédiatement applicable. Le fait de supprimer I’éparpillement géographique des services

contribue déja A assainir les relations entre le client et I’administration.

- Toutefois, sans volonté de stratégie nationale exprimée de placer tous les intervenants sous la
coordination de I’autorité portuaire dans un systéme d’échange d’information harmonisé entre

¢ux, le projet sera difficilement réalisable.
V.2.2. Gestion informatique des documents [6]

Le transport maritime commercial a la réputation d'étre une industrie traditionnelle
embourbée dans des procédures et des pratiques désuétes accompagnées par une documentation

complexe et volumineuse.

Ainsi, plutét que de conclure des transactions par modes usuels ( téléphone, courrier et
rencontres personnelles), les partenaires commerciaux devront transiger par I’intermédiaire de
réseaux de télécommunication informatisés. On parle alors d’échange de données informatisées

pour I’ Administration le Commerce et le Transport (EDIFACT).

L'échange de données informatisées (EDI) est une application particuliére de
l'informatique. Cette technique permet la transmission, par télécommunication, de l'information
contenue dans les documents commerctaux dans un format structuré de maniére & ce que

l'ordinateur du destinataire puisse saisir et traiter automatiquement l'information, dans le but :

v' d’éliminer la saisie multiple et les documents sur papier,
v de transmettre les manifestes par voie électronique,

v" de transmettre par le méme biais les autres déclarations,
v" d’assurer I’information sur I’escale,
v

d’assurer le suivi du conteneur dans tous ses déplacements.
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D’autant plus, les intervenants dans la chaine du transport maritime sont nombreux,
- interdépendants et en permanente interaction, ils ont alors des obligations les uns envers les
autres. Amsi, I'inexécution ou la mauvaise exécution de ces obligations entraine une

responsabilité qui peut étre lourde de conséquence pour la marchandise.

Aussi, grace 4 leurs connexions en EDJ, les autorités douaniéres, la capitainerie et tous les
opérateurs améliorent sensiblement le passage portuaire des marchandises ainsi que le temps de

passage des navires dans le port (figure V.13).

: D Conteneurs
Contenecurs S ) — il p BANQUE . ——l
ﬂ i TR e

Documents

—

Documents

Ty TRANSITAIL

AGENT MARITIME =~

Figure V.13 : Chaine des intervenants [6].

La gestion du manifeste et I’opération de dédouanement sont intimement liés au role de

I’outi] informatique.

Lorsque les systémes informatiques douanier et portuaire, ainsi que ceux des
consignataires seront reliés entre eux, le transfert de manifeste d’un service 4 ’autre devient
instantang.

De plus, la gestion du manifeste par informatique permet la tragabilité rapide des marchandises
sous douane (inventaire des marchandises et suivi de leur temps de séjour sur les aires

douaniéres).
V.2.3. Administration portuaire
Dotée d’un systéme informatique, ’autorité portuaire, en gérant efficacement |’échange

informatique de données avec la communauté portuaire, évitera la double intervention au niveau
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documentaire. Car le probléme nodal reste le partage d’informations en temps réel entre tous les
intervenants portuaires,

Tout cela concourt 4 réduire les délais d’émission, de transmission déja longs. Ainsi, en aval et
au méme moment, ce partage d’informations soldé par un gain de temps profitera a toute la
chaine : organisation des opérations physiques, consolidation aprés pointage 4 quai, facturation
des redevances habituellement déclenchées sculement aprés validation du manifeste par la

douane.
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CONCLUSION

i,
Nous nous sommes intéressés dans cette étude a I’amélioration de la gestion du
conteneur au port d’Alger. L objectif était de fluidifier le transit des conteneurs et d’améliorer le
traitement du couple navires/conteneurs afin de répondre 4 la demande future en marchandises

conteneurisées.

Nous avons commenceé notre travail par une présentation de I’entreprise portuaire

d’Alger, du port d’Alger et de la structure du trafic des conteneurs.

| Ensuite nous nous sommes familiarisés avec les mécanismes de prise en charge des
conteneurs,
Lors de cette étape, nous avons identifié¢ un certain nombre de contraintes qui entravent la
prise en charge du conteneur. Celles-ci touchent principalement deux aspects, I’absence ou le
déficit d’infrastructures portuaires et d’équipementi d’exploitation spécialisés pour le
traitement des conteneurs, d’une part, et la complexité des formalités et procédures du transit
portuaire, d’autre part. Ce dernier aspect est principalement dii au manque de coordination et

de collaboration entre 1’ensemble des maillons de la chaine de transport.

La méthode prévisionnelle du trafic des conteneurs et les notions théoriques utilisées
dans I’analyse, et I’interprétation des résultats ont %‘évélé qu’il est impératif de maintenir le
délai de séjour supérieur au temps de séjour moyen des conteneurs durant la méme année afin

d’éviter la saturation des espaces du port.

Dans cette optique, les deux réaménagements 4 court et 2 moyen terme préconises
dans I’option « gain d’espace », porteront les capacités du port d’Alger 4 11.808 EVP et a
14.348 par rapport 4 10.848 EVP, la capacit¢ actuelle des parcs d’entreposage (soit un gain de

8,1 % et de 24,4 %). Les délais de séjour des conteneurs seront ainsi améliorés.
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De plus, avec des installations portuaires spécialisées, les temps de traitement des navires
pourront &tre réduits & 33 heures, ce qui réduira les temps et les cofits liés au temps d’escale

des navires.

Les recommandations relatives a la réduction du temps de séjour des conteneurs par la
simplification et I"harmonisation des procédures du transit portuaire, devront passer par la
mise en place de ce systéme de gestion de I'information. Ceci suppose une concertation de la
chaine du transport maritime dans le cadre d’une politique d’ensemble convergente vers la

maximisation de I’efficacité de I’ensemble de la chaine logistique.

Au moment ot nous achevons notre travail et durant le mois de aoiit, ’"EPAL a lancé

un ensemble d’actions qui concordent avec les solutions que nous avons proposées, a savoir

- la destruction des deux magasins 31/2 et 31/3,
- le déplacement hors de I’enceinte portuaire de prés de 1.100 conteneurs en

souffrance,

Par ailleurs, des discussions ont été engagées entre 'EPAL et I’ Administration des Douanes
relatives au réaménagement horaire du travail, afin de permettre la continuité des activités
portuaires apres 18 heures et les week-end ; et a la gestion informatique du manifeste carge
entre les deux administrations, constituera une banque de données communes et évitera la

double intervention au niveau documentaire.

En I’¢état actuel de la structure du trafic des conteneurs et d’aprés son évolution future,
il nous apparait plus judicieux de mener de fagon concomitante les deux politiques énoncées :
I’option gain d’espace et réduction des temps de séjour des conteneurs.
L’option gain d’espace, méme si elle est A privilégier pour désengorger le port, ne constitue ni
une solution compléte, ni définitive. La vocation originelle d’un port ne sera retrouvée que par

la minimisation des temps de séjour des conteneurs d venir.
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« Directions fonctionnelles |
Direction des Ressources Humaines et des administrations (DRH)

Cette direction est chargée de la gestion des ressources humaines, de 1’administration
du personnel et des moyens de I’entreprise, ainsi que de la formation et du perfectionnement

de I’ensembie du personnel de I’entreprise.
Direction des Finances et de la Comptabilité (DFC)

C’est au niveau de cette direction que sont définies et mises en ceuvre la politique de
gestion financiére et les procédures comptables de Pentreprise.
La Direction des Finances veille & I’équilibre ﬁnancier, procéde & la consolidation des

comptes de résultats et des bilans et entreprend des analyses des cofits et des prix de revient.

. Direction Exploitation et Réglementation (DER)

Cette direction élabore et actualise les régles relatives 4 la conservation et a la
préservation du domaine portuaire. Elle prend aussi en charge les affaires juridiques et le suivi

des contentieux.
Direction Planification et Informatique (DPI)

Cette direction se charge d’organiser eit de mettre en place les structures de
Pentreprise. Elle élabore les procédures & utiliser dans I’entreprise. Elle exécute également
des travaux d’audit et de contréle interne.

La DPI €élabore et met en ceuvre le plan directeur informatique pour PPacquisition de nouvelles

technologies mformatiques.
¢ Directions Opérationnelies
Direction Travaux et Développement (DTD)

Cette direction est principalement chargée de 1’organisation, de la coordination et du
contrdle des travaux d’entretien et de maintenance des installations, des bitiments, des

ouvrages et des équipements portuaires.
Direction Centrale Logistiqgue (DCL) : Cette direction est chargée de :

v la gestion et de I'exploitation des équipements nécessaires aux activités portuatres et
de leur mise a disposition selon les besoins exprimés,
v la maintenance préventive et curative des engins de manutention et de la gestion des

magasins de stocks de piéces de rechanges.
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¢ s ot a1, b

Direction Capitainerie (DC) : Les missions de la Capitainerie se résument comme suit :

v

v
v
v
v

[ PG EC R

v
v

v
v

régulation des mouvements des navires dans le port,

execution des programmes arrétés par fa commission de placement des navires,
opérations de pilotage, de lamanage et de remorquage des navires,

contrdle des accés au port et de la circulation des véhicules dans I’enceinte portuaire,
gestion et coordination des activités des corps d’officiers de port, des gardes portuaires
de sécurité (GPS) et des agents techniques de prévention (ATP),

préservation du domaine public portuaire par I’application de réglements en matiére de

police et de sécurité.

Direction Manutention (DM): La Direction Manutention est chargée :

des opérations de manutention liées au chargement au déchargement des navires,

de la programmation des moyens humains et matériels nécessaires au bon déroulement
des opérations de manutention,

de la facturation des prestations fournies aux clients,

de la contractualisation des relations commerciales avec les clients.

Direction Acconage (DA) : La Direction Acconage assure :

v
v
v

v
v

la gestion rationnelle des aires d’entreposage (magasins et terre-pleins),
la sécurité des marchandises sur les aires d’entreposage,

la réception et de la reconnaissance physique des marchandises,

la gestion administrative et financiére liées 4 ces opérations,

le suivi des affaires juridiques et contentieuses liées aux activités d’acconage.

Direction Terminal @ Conteneur (DTC} : Cette direction est chargée :

v

RN

<

Ay

de la gestion et de l’ekploitation du terminal & conteneurs,

des opérations de réception des conteneurs importés et exportés,

du pointage des conteneurs a I’embarquement et au débarquement,

de la reconnaissance physique de I’état extérieur des conteneurs a I’embarquement et
au débarquement,

des opérations de transport des conteneurs depuis le quai jusqu’a la zone
d’entreposage sur le terminal,

du gerbage des conteneurs sur les aires d’entreposage dans le port,

de la garde et de la préservation des conteneurs en attente de leur enlévement,

des opérations de livraison des conteneurs a leurs destinataires & 'import,
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v de I’approche et de la mise a quai pour les embarquements a ’export,
v" du suivi informatique, de I’établissement et de la transmission des données statistiques
liées a I’exploitation du terminal,

v de la facturation des prestations fournies par la direction du terminal.
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Les infrastructures du port d’Alger [A]
e Les jetées et brises lames

Le port d’Alger est protégé par des brise-lames d’une longueur totale de 4.000 métres.

Il est abrité par des jetées ainsi disposées :

v" au Nord, jetée Kheir-Eddine s’enracinant sur I’ilot de la marine (Amirauté) d’une

longueur totale de 1.290 métres,

v' al’Est, jetée du vieux port et la jetée de I’ Agha d’une longueur totale de 1.500

meétres,
v au Sud-Est, jetée Mustapha d’une longueur de 1.300 métres.
¢ Accés au port : Il y a deux accés au port d’Alger :
v passe-nord : 176 métres de largeur et 22 métres de profoﬁdeur,
v’ passe sud : 240 métres de largeur et 16 métres de profondeur.

* Le plan d’eau: La superficie du plan d'eau abrité est de 184 ha, répartis en trois

bassins.
Bassin Superficie (ha) Profondeur (métre)
Bassin du vieux port 74 7a20
Bassin de I’Agha 35 6,5a15,0
Bassin de Mustapha 75 7411

Tableaul : Plan d’eau du port d'Alger.
¢ Les quais

La longueur totale des quais du port d’Alger est de 8.892 métres dont prés de 3.000
meétres utilisés pour le traitement des navires transportant des conteneurs. Les quais du port

d’Alger sont présentés dans le tableau ci-dessous.

¢ Les magasins

Il existe 23 abris de transit, appelés aussi magasins, d’une superficie totale d’environ

73.000 metres carrés dans I’enceinte portuaire d’Alger.
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Désignation Nombre de Tirant d’eau | Longueur utile .
desgquais postes (métre) (gmétre) Usage portuaire

1 Chalutiers 3,75 140 Spécialisé péche

2 Chalutiers 5,90 38 Spécialisé péche

3 Chalutiers 3,75 121 Spécialisé péche

4 Chalutiers 6,10 278 Spécialisé péche

5 1 7.20 178 Marchandises en vrac
6 1 9,60 137 Marchandises en vrac
7 1 7,80 185 Marchandises en vrac
8 1 8,00 262 Marchandises en vrac
9 2 8,66/10,60 288 Marchandises en vrac
10 1 10.50 125 Marchandises en vrac
11 2 10,50/11,00 300 Gare maritime

12 - 6,00 136 Station remorques
13 1 4,40 165 Réparation navale
14 1 6,80 175 Réparation navale

'lé}dl?;}enf: 3 2.00 560 Spécialisé hydrocarbures

15 1 8,00 125 Non exploitable

16 2 8,40 216 Réparation navale
17 1 6,30 220 Marchandises diverses
18 1 6,80/7,50 276 Priorité conteneurs
19 1 6,60 175 Export ferraille
20 2 7,50/9,00 270 Priorité conteneurs
21 1 6,50 190 Marchandises diverses
22 4 8,00/9,00 550 Priorité contencurs

22 PC 1 3,00/9,00 100 Spécialisé conteneurs
23 4 9.00 145 Marchandises diverses
24 1 7,60 410 Marchandises diverses
25 2 8,50 200 Marchandises diverses
6 1 6,20 300 Marchandises solides en
vrac
30 i 9,30 320 Spécialisé conteneurs
31 3 8,50/10,00 456 Conteneurs et huiliers
32 1 7,50 170 Spécialisé bitumines et
huiles

33 3 8,00/10,00 430 Priorité conteneurs
34 1 11,00 170 Spécialisé conteneurs
35 3 9,50/10,50 475 Spécialisé céréales
36 1 9,00 160 Spécialisé bitumes
37 3 10,50/11,00 606 Specialisé hydrocarbures

Tableau 2 : Présentation des quais du port d'Alger.
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LES INFRASTRUCTURES DU PORT D’ALGER ANNEXE I1

Entreprises présentes au port

Les organismes présents au port d'Alger sont des entreprises industrielles chargées de

missions propres a leur vocation. Les principales sont :

v
v
v

OAIC : déchargement, stockage et distribuﬁon des céréales,

NAFTAL : déchargement, stockage et distribution des produits pétroliers,

ENCG : production dhuile de table, de savon, des matiéres premiéres telles que les
huiles végétales et graisses animales déchargées,

ONAB : déchargement, stockage et distribution des aliments du bétail,

v’ SONELGAZ : dispose d’une centrale électrique 4 l'intérieur du port,

SONA TRAM : dispose d’une aire de stockage pour les travaux maritimes,
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LLE CONTENEUR [B]

Classification des types de conteneurs

La presente classification est issue d’un abrégé d’une récente circulaire de
I’Organisation Internationale de Normalisation (1.S.0) définissant, conformément 4 un comité
d’expert ad hoc, les principaux termes relatifs aux conteneurs pour le transport de surface.

De fagon générale, on peut regrouper les conteneurs en deux catégories : les

conteneurs pour marchandises générales et les conteneurs pour marchandises spécifiques.
o Conteneurs pour marchandises générales

Terme général applicable & tous les types de conteneurs n’étant pas congus pour le
transport acrien et n’étant pas congus pour le transport d’un type particulier de marchandise.

Cette catégorie regroupe les conteneurs pour usage général et pour usage spécifique.

v" Conteneur pour usage général
Conteneur totalement fermeé et étanche, ayant un plancher, un toit et des parois
latérales rigides, et ayant au moins une de ses parois d’extrémité équipée de portes ;

conteneurs congus pour le transport de marchandises de toutes sortes.

v Conteneurs pour usage spécifique
Terme général applicable a tous les types de conteneurs pour marchandises générales
possédant des caractéristiques de construction ayant la fonction spécifique de faciliter le
chargement ou le déchargement autrement que parl la (les) porte(s) d’extrémité ou ayant
d’autres fonctions spécifiques telles que la ventilation. Citons notamment

les conteneurs aérés,

les conteneurs a toit ouvert,

les conteneurs a parois latérales ouvertes,

les conteneurs a toit ouvert et a parois latérales ouvertes,

les conteneurs a toit ouvert, 4 parois latérales et 4 extrémités ouvertes,

1

les conteneurs type plate-forme.

e Conteneurs pour marchandises spécifiques

Terme geénéral applicable aux types de conteneurs congus essentiellement pour le

transport de catégories particuliéres de marchandises.
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Cette catégorie regroupe les contencurs 4 caractéristiques thermiques, les conteneurs- -
citernes pour liquides et gaz, les conteneurs pour marchandises solides en vrac et les

conteneurs spécialisés.

v" Conteneurs a caractéristiques thermiques
Conteneur comportant des parois, des portes, un plancher et un toit isolé qui réduisent
I’échange de chaleur entre I’extérieur et I’intérieur du conteneur. Citons notamment :

le conteneur isotherme,

- le conteneur réfrigéré,

le conteneur chauffé,

le conteneur chauffé et réfrigéré.

v" Conteneurs-citernes pour liquides et gaz

Conteneur composé de deux éléments de base, la (les) citerne(s) et I’ossature.

¥" Conteneurs pour marchandises solides en vrac
Conteneur destiné au transport de marchandises solides en vrac sans emballage,
comprenant une structure congue pour ce type de transport, fermement fixée dans une

ossature du conteneur.

v" Conteneurs spécialisés
Conteneur spécialement congu pour le transport des automobiles, du bétail et d’autres

marchandises spéciales.

Dimensions et poids des conteneurs [10]

e  Dimension des conteneurs
v" Longueur

It existe plusieurs longueurs, elles varient de 10, 20, 30, 40 et 45 pieds. Mais en

général, les conteneurs de 20 et 40 pieds sont les plus utilisés dans le monde.
v" Largueur : la largeur d’un conteneur est toujours de 8 pieds.
v Hauteur

Les deux hauteurs normalisées sont respectivement de 8 pieds et de 8 pieds et 6
pouces. Il existe néanmoins un nombre limité de conteneurs de 9 pieds et de 9 pieds et 6

pouces ainst que des conteneurs de 4 pieds de hauteur.

o Poids des conteneurs

v" Masse brute maximale
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Masse brute maximale d’un conteneur de 20 pieds, c’est & dire le poids brut du
conteneur plus le poids de son éhafgement, est de 20.320 Kg ; celle d’un conteneur de 40
pieds est de 30.480 Kg.

v Tare
La tare moyenne, ¢’est a dire le poids du conteneur vide, est d’environ 2.000 Kg pour

un conteneur de 20 pieds et de 3.500 Kg pour celui de 40 pieds.

v Charge utile |
La charge utile ou poids net, que 1’on obtient en soustrayant la tare de la masse brute
maximale, ne doivent pas dépasser 24.000 Kg pour un conteneur de 20 pieds et 30.000 Kg

pour celui de 40 pieds.

Les conteneurs les plus utilisés actuellement sont les conteneurs de 20 et 40° ayant les

. caractéristiques suivantes :

Type Longueur | Largeur Hauteur Tare Poids brut maximum
yp (métre) | (métre) | (métre) (Kg) (Kg)
20° 6,058 2,438 2.591 2.130 20.320
40’ 12,192 2,438 2.591 3.480 30.480
High-cube 12,192 2,500 2,895 3.480 30.480
40’

Tableau 3 : Caractéristiques des conteneurs de 20 et 40 pieds.

Remarques : 20°= 20 pieds / 1 pied = 0,3048 metre / 1 pouce = 0,0254 metre

Numérotation et marquage des conteneurs [10]

I existe une numérotation systématique et normalisée de tous les conteneurs pour le

transport de marchandises. Ce systéme de numérotation ou de codification comprend les trois

grands groupes de chiffres et de lettres figurant sur la porte du conteneur.

* Code du propriétaire : il est composé de quatre lettres majuscules de I’alphabet latin.

* Numero de série : il est composé de six chiffres choisis par le propriétaire du conteneur.

 Chiffre d’auto controle : il est inscrit & I’intérieur d’un rectangle. C’est une partie

intégrante de I’identification du conteneur et il doit figurer sur tous les documents ; il

permet de vérifier [’exactitude du code propriétaire.
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LE CONTENEUR ANNEXE III

¢ Code de pays : Il sagit d’un code qui est indiqué par trois ou deux lettres majuscules
de I"alphabet latin. Exemple : Pour I’ Algérie ¢’est DZ, ou DZX.

¢ Code de dimension et de type

v' le code de dimension : le premier chiffre indique 1a longueur (2 signifie 20
pieds ; 4 signifie 40 pieds) et le deuxiéme indique la hauteur selon un code
spécifique.

v’ le code de type : le premier des deux derniers chiffres indique la catégorie du

conteneur selon un code spécifique.

Le second chiffre spécifie le type exact du conteneur dans la catégorie.
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| chiffre dautocontrdle

winiéro de sévie ( 6 chiffres.)

code proprietaire

© gocidé de elassification

code pays

-, code mﬂ._.....is,:. 12 hfnesd,
_. ool & sty

Tare:

Coarge utile maanzun -

Plape E.é.._ﬁ_wm -

" Agrément dovinier

S .o »w&&ﬁ divers
o - B P U .
- L Marchadises dangarenses
. \ NP &¢

Magse brute piaimale

S Toblepowr
Lo e | eeinicription leniporaire
; ‘L, T (faculta)

S ) Constructen
_ T (facultatd)

:

: .E_n_mw_h_ .

~Figre 1-Nunwirotation o inairnage des coiteienns

tation et marquage des conteneurs

’

ero,

: Num

1

Figure

R4






)

LES PREVISIONS DU TRAFIC DES CONTNEURS ANNEXE IV

Les prévision du trafic des contencurs au port d’Alger a I’horizon 2008

e  Choix de la méthode de prévision

La méthode utilisée pour les prévisions est celle du lissage exponentiel double.
La méthode du lissage exponentiel double est utilisée dans le cas d’observations présentant

une tendance avec absence de saisonnalité et un changement de structure a la fin.

La lecture du tableau ci-dessous et de la courbe de I’évolution de la conteneurisation
au port d’Alger indique que ¢’est & partir de 1993 que la conteneurisation s’est développée en

une nette tendance additive avec un changement de structure 4 partir de 2002.

11 faut souligner qu’entre 1977 et 1992, la série est stationnaire autour de 30.000 EVP par
an. Par conséquent, les prévisions auront comme rétrospective une série de dix observations a

compter de 1993.

Année Total
1977 12.637
1978 17.726
1979 21.268
1980 22.366
1981 27.365
1982 28.614
1983 32.151
1984 33.481
1985 35.675
1986 32.285
1987 25911
1988 36.551
1989 36.519
1990 36.744
1991 43991
1992 46.747
1993 46.158
1964 55.872
1995 79.995
1996 96221
1997 120.836
1998 162.454
1999 190.325
2000 216.052
2001 249427
2002 338.152
2003 354.061

Tableaud : Evolution du trafic des conteneurs au port d'Alger
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e Préiision du trafic des conteneurs i Uimport au port d ’Alger a l’horizon 2008

_ La lecture du tableau et de la courbe de I’évolution de la conteneurisation 4 1’import,
indique que les observations se développent en une nette tendance additive avec un

changement de structure 4 partir de 2002, i

Les prévisions a I’import, par manque de c}onnées, ont été établies sur la base de dix

observations 4 compter de 1993. (Voir tableau suivant). -
|

Année ' ;Nombre de conteneurs a I’import

1993 - . 21.480
1994 ' : 28411
1995 ' IR 41.043
1996 | ; 52.001
1997 ' | 68.392
1998 . 91.058
1999 ; 96.966
2000 : : 110.318
2001 . ~132.116
2002 : ] 170.459
2003 o - 177.385

Tableau 5 : Evolution du trafic des conteneurs a Iimport.
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S =a S+ (I-a) 8-
A=(5-S7) o/ (1-)

PH“}“=X4+1 +Atm

§=25"- 8

Xer= St + A, |
Erreurs de prévisio;'ras s ERI= X 41 - X4 ERMA = 1/n X [ER1|

R? =100 (1- ERMA) |
Initialisation : X, = S_’l =8,

X:. observation & la période t, -

S’ : premier lissage du niveau moyen pour la période t,

87 T deuxiéme lissage du niveau moyen pour la période t,

S; : estimation du niveau moyen pour la période t & partir du taux de croissance (5°-877),

A, : estimation de la pente pour la période t,

X t+1 : prévision d’ordre 1 pour la période t,

Pram : pré(rision pour la période t+m,

ER1 : erreur relative d’ordre 1,
ERMA : erreur relative moyenne absolue,

R? %" taux de concordance avec la réalité;
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LES PREVISIONS DU TRAFIC DES CONTNEURS ANNEXE IV

a=03

Xt S't "t St at Xt+1 ERI ERMA R?
46158 46158 46158 46158 0 46158

55872 539292 5237496 | 5548344 | 621696 | 617004 |0,17386168

79995 74781,84 70300464 | 79263216 | 17925504 | 9718872 | 0,22869679

99221 04333,168 | 89526,6272 | 99139,7088 | 19226,1632 |118365,872| 0,02048236

120836 | 115535434 | 110333,672 | 120737,195 | 20807,0451 | 14154424 | 0,02044199

162454 | 153070287 | 144522,964 | 161617.61 | 341892915 |195806.901 | 0,12871188

190325 | 182874,057 | 175203,839 | 190544,276 | 30680,8748 [221225,151| 0,02880284

216052 | 209416411 | 202573,897 | 216258,926 | 27370,0583 |243628,984| 0,02394401

249427 | 241424882 | 233654,685 | 249195,079 | 31080,7883 |280275,868 | 0,02324534

338152 | 318806,576 | 301776,198 | 335836,955 | 68121,513 |403958.468| 0,17115419

354061 | 347010,115 | 337963,332 | 356056,899 | 36187,1337 |392244,032| 0,14092901 | 0,09602701 90.40%

Tableau 6 : Algorithme de calcul des prévisions du trafic iotal des conteneurs.
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LES PREVISIONS DU TRAFIC DES CONTNEURS

ANNEXE [V

a=03
Xt S't S"t St At Xt+1 ER1 ERMA R?* %
21480 21480 21480 21480 0
28411 23559,3 22103,79 25014,81 623,79 25638.,6 0,09758192
41043 28804,41 24113,976 33494,844 2010,186 35505,03 |0,13493093
52001 35763,387 | 27608,7993 43917,9747 3494,8233 47412798 |0,08823296
68392 | 45551,9709 | 32991,7508 58112,191 5382,95148 63495,1425 | 0,07159986
91058 | 59203,7796 | 40855,3594 77552,1998 7863,60866 85415,8085 |0,06196261
96966 | 70532,4457 | 49758,4853 91306,4062 8903,12589 100209,532 | 0,0334502
110318 ; 82468,112 | 59571,3733 105364,851 9812,88801 115177,739 | 0,04405209
132116 | 97362,4784 | 70908,7049 123816,252 '11337,3315 135153,583 |0,02299179
170459 | 119291,435 | 85423,5239 153159,346 14514,819 167674,165 |0,01633727
177385 | 136719,504 | 100812,318 172626,691 15388,7942 188015,485 |0,05992888 | 0,06310685 | 93,6893149

Tableau 7 : Algorithme de calcul des prévisions du trafic des conteneurs & l'import.
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LES PREVISIONS DU TRAFIC DES CONTNEURS

ANNEXE IV

Nombre de conteneurs

Nombre de conteneurs

Total du trafic total des

Année A Vimport (EVP) a Pexport (EVP) °°’(‘}‘:§‘;1";;“s
1993 21.480 5.416 46.158

1994 28.411 3.695 55.872

1995 41.043 7718 79.995

1996 52.001 6.250 99.221

1997 68.392 2.392 120.836

1998 91.058 3.119 162.454

1999 96.966 3.409 190.325

2000 110318 3.545 216.052

2001 132.116 2789 249 427
2002 170.459 3.589 338.152
2003 177.385 6.469 354.061

2004 188.015 204.229 392244
2003 203.404 225.027 428.431

2006 214,742 249.876 464,618
2007 230.130 270.675 500.805
2008 245.519 291.474 536.993

Tableau 8 : Prévisions du trafic conteneurs a [ "horizon 2008.
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LA CHAINE DES INTERVENANTS DU TRANSPORT MARITIME . ANNEXE V

La chaine des intervenants du transport maritime [A]

Il est utile de situer le réle et les obligations des principaux intervenants dans la chaine

de transport pour la compréhension du cheminement administratif des conteneurs.

Les chargeurs
Les chargeurs sont les usagers du transport maritime et peuvent étre répartis en deux
grandes catégories ; ceux qui cxpédient des cargaisons homogeénes sous charte partie et ceux
qui expédient des cargaisons non homogénes (marchandises et conteneurs). Le transport pour
cette catégorie se fait sous connaissement (bill of landing). Le réle du chargeur se résume en
quatre activités principales :
v’ préparation de la marchandise (production et emballage) conforme aux conditions du
transport maritime,
v prospection d’un navire. Le chargeur de cargaison s’adresse directement, ou par le
biais d’un commissionnaire de transport, au représentant d’une compagnie maritime
(le consignataire du navire),
v’ acheminement de la marchandise au port d’embarquement,

v’ présentation des documents permettant d’identifier la marchandise.

Le transporteur maritime
Le transporteur maritime est la personne physique ou morale qui assume la
responsabilit¢ juridique des transports a effectuer d’un port 4 un autre. C’est un mandataire

salarié de I’armateur auquel il est lié par un contrat de consignation.

Le rdle du transporieur maritime ou agent consignataire est de
¥" prendre en charge lés marchandises & bord du navire,
v" acheminer ces marchandises du port de chargement au port de déchargement,
' livrer les marchandises au port de débarquement dans I’état dans lequel lui ont été
confi€es et telles que mentionnées sur le connaissement (ou la charte partie),

v encaisser les frais du transport et remettre les connaissements originaux.

L’armateur

C’est la personne physique ou morale a qui appartient juridiquement le navire, il peut
€tre aussi le transporteur maritime.
L’armateur est chargé d’armer le navire en lui fournissant le capitaine, I"équipage, le matériel,

les vivres et les combustibles.
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LA CHAINE DES INTERVENANTS DU TRANSPORT MARITIME ANNEXE V

Le transitaire
C’est un mandataire qui agit pour le compte du chargeur de la marchandise 4
I’embarquement ou du destinataire de la marchandise au débarquement. C’est un auxiliaire
important dans la chaine de transport. A ce titre il :
v’ conseille son client sur la meilleure fagon d’organiser le transport,
v renseignelson client sur les formalités exigéesl par les organismes et les
administrations chargées du commerce extérieur (banques, douanes, assurances... ),
v'  assure lui méme les formalités de douane,

v'  réceptionne la marchandise au port et les transporte vers son client et vice versa..

Le terme de transitatre est utilisé pour désigner aussi bien le commissionnaire de transport que
le commissionnaire en douane. Souvent, les deux activités sont exercées par la méme personne.
* Le commissionnaire.en douane est un agent agrée par la douane et qui accomplit les
formalités de douane pour son client. Il est pénalement responsable de_ses_actes et des
éventuelles infractions de déclarations erronées.

¢ Le commissionnaire de transport se charge du transport de marchandises de bout en
bout en ayant le libre choix des voies et moyens a employer. Il est tenu d’une
obligation de résultats vis-a-vis de son client puisqu’il s’engage & assumer la

responsabilité de I’opération.

Administrations des douanes
C’est un intervenant institutionnel puisqu’il agit comme un instrument de controle du
commerce extérieur et de protection de I’économie nationale.
Ses principales attributions. sont :
v" I’application de la Joi tarifaire et de la 1égislation douaniére,
v Papplication et le contrble de la réglementation relative au commerce et ceile régissant
le contrble des échanges,
v la vérification, le contrdle et Ia perception des droits, taxes et autres taxes a P’import et
a 'export,
v le respect des normes techniques, sanitaires et phytosanitaires de la législation

nationale des produits importés.
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LA CHAINE DES INTERVENANTS DU TRANSPORT MARITIME ANNEXE V

Les banques

Les banques jouent un r8le important dans le commerce extérieur puisqu’elles mettent

a la disposition de I’économie mondiale et nationale des instruments de paiement garantissant

la sécurité des transactions commerciales internationales.

Pour chaque opération de commerce international, il faut tenir compte de I’intervention d’au

moins deux banques :

A NENEEN

< LR

La banque domiciliatrice agissant pour le compte de I’ importateur (acheteur). Celle-ci

‘a pour réle :

d’émettre la lettre de crédit ouverte par le client pour le compte de son fournisseur,
de recevoir les documents exigés par le contrat, |

de procéder au transfert des fonds.

La banque remettante ou confirmatrice agissant pour le compte de I’exportateur
(vendeur). Cette banque a pour réle :

de remettre les documents exigés par ’acheteur,

I’ouverture du crédit documentaire,

d’encaisser le montant de la transaction commerciale au profit du vendeur.

Les assurances

Il existe deux grandes catégories d’assurances maritimes :

P’assurance sur corps : contractée par ’armateur, elle assure le navire et ses
accessoires. Elle couvre ainsi les risques liés a la perte ou & des avaries survenues au
navire,

I’assurance sur facultés : contractée généralement par le chargeur, elle assure les
marchandises transportées a bord du navire, a la demande de 1’acheteur ou du vendeur

selon I'Incoterm convenu entre le client et le fournisseur.

1.’inspection sanitaire et de la répression des fraudes aux frontiéres

Apres le dépot d’un dossier de demande d’admission du produit par I’importateur

comprenant les pi€ces suivantes :

v

v
v
v

le registre de commerce,

le connaissement original,

la facture d’achat,

tout autre document exigé par la réglementation en vigueur ayant trait a la conformité

ou a la qualité du produit importé
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Cet organisme a pour missions :
v lecontrole systématique de la conformité et de la qualité des produits importés.

v' la délivrance 4 I"importateur de documents d>admission ou non du produit en Algérie.

Le destinataire final (le client) ‘

C’est la personne physique ou morale qui posséde le droit de se faire délivrer la
marchandise lorsqu’il présente le connaissement qui lui est remis par le transporteur maritime,
Il procede ou fait procéder par ’intermédiaire de son représentant (le transiteﬁre), aux formalités
de dédouanement et d’enlévement de la marchandise. |
11 existe des importateurs qui s’assurent de la conformité de leurs marchandises en procédant,
par des sociétés privées, & des contrdles lors de I’embarquement des marchandises sur le

navire.
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LES NAVIRES PORTE-CONTENEURS ANNEXE V1

LES NAVIRES PORTE-CONTENEURS [C]

Les navires porte-conteneurs ont €té a l'origine d'une mutation technologique dans la
manutention des cargaisons. Ces navires spécialisés peuvent décharger et charger en une
journée, plutdt qu'en dix jours comme pour des navires traditionnels de méme taille.

Actuellement, le porte-conteneurs représente environ 70% de la capacité totale de
transport maritime de conteneurs dans le monde. Le reste est constitué d’autres navires
environ 20% de navires de charge classique & pont unique et & plusieurs ponts; 5 % de
rouliers et de cargos mixtes rouliers et les derniers 5% de vraquiers, de navires spéciaux et de

navires frigorifiques.

On distingue cinq génération de navires porte-conteneurs, dont les caractéristiques
sont li¢es 4 I’accroissement de la taille et donc la capacité de charge en conteneurs des navires
(voir tableau ci-dessous). Cela est une indication de la tendance actuelle en faveur de

l'utilisation d'un moins grand nombre de navires ayant une capacité plus grande.

Le probléme posé a I’organisme portuaire est bien entendu de nature différente suivant
I"importance du trafic de conteneurs prévu. Un trafic limité de conteneurs (quelques milliers
par ans) ne demande évidemment pas les mémes installations que pour un trés gros trafic
(plusieurs milliers par an). Mais, & partir du moment ou il s’agit pour le port de recevoir des
navires purement porte-conteneurs, il est indispensable de disposer d’un quai et d’un terre-

plein spécialisés.

Type de Capacité de Longueur Largeur Tirant d’eau
Porte- conteneurs | charge (EVP) {métre) (métre) (métre)

1% génération 750 135 24.0 9,0
2™ génération 1600 225 27,5 11,5
3™ génération 2500 - 4000 275 32,2 12,5
4" oénération 4000 - 5000 275-305 40,0 13,0
5°™ génération 5000 - 8000 335 42,6 13,5
Projet 2005 10000 - 12000 378 54,0 14,8

Tableau : Caractéristiques physiques des navires porte-conteneurs.
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CODE DES DOUANES ANNEXE VII

Loi n® 79.07 du 21 juillet 1979 modifiée et complétéelnotamment par la loi n® 98.10 du 22
aofit 1998.

Article 71 du chapitre V : « La durée maximale de séjour des marchandises dans les
magasins et aires de dépdt temporaire est de vingt et un (21) jours. »

Article 209 du chapitre IX : « Le délai maximal de séjour des marchandises en dépdt est
fixé a quatre (4) mois »

Article 210 du chapitre EX : « Les marchandises qui ne sont pas enlevées dans le délai fixé
a I"article 209 ci-dessus sont vendues par I’administration des douanes. »

G



)

LES INSTALATIONS PORTUAIRES SPECIALISEES ANNEXE VIII

Les portiques de quais [C]

Ce sont des engins opérant sur des quais et dotés d’une fléche horizontale pouvant
atteindre le c6t¢ mer d’un navire. Il sont en général équipés de palonniers (ou spreaders)
télescopiques et ont une portée jusqu’d Parriére du quai, ce qui facilite le gerbage des

contencurs sur le quai.

Les portiques de quais ont une capacité de levage pouvant aller jusqu’a 40 tonnes.
Ces engins sont utilisés pour les navires porte-conteneurs qui sont généralement non équipés

en moyens de manutention & bord.
Les cavaliers gerbeurs et les portiques de parcs [C]

Dans les zones d’entreposage des conteneurs, il existe deux grands systémes de

manutention : les chariots cavaliers et les portiques de parcs.
o Les cavaliers gerbeurs ou les chariots cavaliers

Le chariot cavalier assure le déplacement des conteneurs des quais aux zones

d’entreposage, et le chargement et le déchargement sur les différents moyens de transport.

Le large usage qui est fait du chariot cavalier témoigne de sa souplesse d’emploi et de
son efficacité dans les opérations de gerbage linéaire. Ils sont rapides et faciles 4 mancuvrer,
Cependant, les conditions de visibilité ne sont pas toujours parfaites, il faut donc prévoir une
zone de travail sans piétons dans le dépdt de conteneurs et une circulation réglementée (voies

de sécurité pour piétons).

Une variante de ce systéme consiste a utiliser des unités composées d’un tracteur et
d’une remorque pour les transferts entre le quai et I'aire d’entreposage, et a réserver les
chariots cavaliers au gerbage et au tri des conteneurs, mais dans I’aire d’entreposage

uniquement.

Les cavaliers gerbeurs sont chers & l'achat et entrainent des dépenses d'exploitation
€levées, du fait que leur entretien et leurs réparations coflitent cher, ainsi que leur

immobtlisation en raison de l'investissement qu'ils représentent.

o Les portiques de parcs

Les conteneurs se trouvant dans 1’aire d’entreposage sont gerbés a aide de portigues
de parc sur pneus ou sur rails. Les portiques sur rails peuvent gerber des conteneurs sur cing

hauteurs. Les portiques sur pneus peuvent gerber des conteneurs jusqu’a quatre hauteurs.
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LES INSTALATIONS PORTUAIRES SPECIALISEES ANNEXE VHI

Des unités tracteurs de remorques assurent les transferts entre les quais et les aires

d’entreposage. Ce systéme a I’avantage d’économiser I’espace grice au gerbage en hauteur.

Il est alors probable que les besoins d’économie de surface se feront plus impérieux a
long terme, ce qui privilégie le systéme des portiques de parc, particuliérement utiles lorsque
les exportations constituent une proportion importante du trafic total, mais sont moins

intéressante quand les marchandises importées représente la majeure partie du trafic.
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