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Résumé

Cette étude vise a analyser le r6le stratégique des ports dans la chaine logistique
internationale, en prenant pour étude de cas DP World Djazair, gestionnaire du terminal a
conteneurs du port d’Alger. L objectif principal est d’évaluer I’impact de la modernisation
portuaire sur la performance logistique, opérationnelle et financiére dans un contexte
émergent. Une méthodologie mixte a éte adoptée, combinant des données qualitatives issues
d’entretiens et observations de terrain, et des données quantitatives portant sur des
indicateurs clés comme I’EVP, le s€jour navire, la productivité des grues et la sécurité.

Les résultats montrent une nette amélioration des performances depuis I’arrivée de DP
World en 2009 : gains de productivité, réduction des délais, amélioration des conditions de
travail et intégration de technologies avancées (Zodiac, TOS). L’étude met aussi en lumiere
des défis persistants tels que la rigidité réglementaire, les limites des infrastructures
terrestres, et la nécessité d’accélérer la transition vers un modele plus durable et connecté.
Cette étude souligne I’importance des transformations digitales et organisationnelles des
ports pour renforcer leur competitivité et accompagner les mutations du commerce
international.

Mots clés : Ports maritimes, Chaine logistique, Conteneurisation, Performance portuaire,

Technologies portuaires.



Abstract

This thesis aims to analyze the strategic role of ports in international supply chains, using
DP World Djazair—the operator of the container terminal at the Port of Algiers—as a case
study. The main objective is to assess the impact of port modernization on operational,
logistical, and financial performance in an emerging context. A mixed-methods approach
was employed, combining qualitative data from interviews and observations with
quantitative performance indicators such as TEU volume, vessel stay time, crane
productivity, and safety.

Findings reveal a significant improvement since DP World’s involvement in 2009, including
increased productivity, reduced delays, improved working conditions, and the adoption of
advanced technologies (Zodiac, TOS). However, ongoing challenges remain, such as
regulatory constraints, inadequate inland infrastructure, and the need for accelerated digital
and sustainable transitions.

This research highlights how digital and organizational port transformations can enhance
competitiveness and adapt to the evolving landscape of global trade.

Keywords: Maritime ports, Supply chain, Containerization, Port performance, Port

technologies.
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Contexte de recherche

Le transport maritime constitue le socle des échanges internationaux, représentant plus de
80% du commerce mondial en volume. Cette prédominance s'explique par sa capacité a
transporter des marchandises en grande quantité a des colts compétitifs sur de longues
distances. Face a la croissance continue des échanges, les ports ont di radicalement
transformer leurs opérations pour répondre aux exigences de la mondialisation.

La révolution de la conteneurisation, initiée dans les années 1950, a marqué un tournant
décisif. En standardisant les unités de transport, elle a permis des gains d'efficacité
considérables tout en réduisant les codts logistiques. Cette innovation a fondamentalement
redéfini les chaines dapprovisionnement mondiales et transformé la géographie
économique.

Aujourd'hui, les ports modernes ne se limitent plus a de simples interfaces de

transbordement. Ils sont devenus de véritables hubs logistiques intégrés, combinant :

» Des systemes automatises de manutention

» Des technologies de pointe pour le suivi des cargaisons
» Une connectivité multimodale optimisée

» Des engagements forts en matiére de durabilité

Dans ce contexte, I'Algérie a engagé une profonde modernisation de ses infrastructures
portuaires. Le partenariat conclu en 2009 avec DP World pour la gestion du terminal a

conteneurs d'Alger visait specifiquement a :

v' Améliorer l'efficacité opérationnelle d'un port historiqguement congestionné
v Réduire significativement les délais de traitement des navires

v’ Atteindre les standards internationaux de productivité

v" Faire face a la croissance soutenue du trafic conteneurisé

Cependant, cette transition s'est heurtée a plusieurs défis structurels propres au contexte

algérien :

¢+ Un cadre réglementaire parfois rigide et évolutif
«» Des infrastructures terrestres de desserte nécessitant des améliorations

%+ Une économie fortement dépendante des importations



% La nécessité de former une main-d'ccuvre locale aux nouvelles technologies

portuaires

L'étude de DP World Djazair offre donc un cas d'analyse particulierement révélateur des
enjeux contemporains du secteur portuaire. Elle permet d'évaluer comment un opérateur
international adapte son savoir-faire a un environnement émergent, tout en devant composer
avec des spécificités locales. La période étudiée (2010-2025) couvre I'ensemble du cycle de
transformation, depuis la phase initiale de transition jusqu'aux adaptations récentes aux
crises globales, offrant ainsi une perspective compléte sur I'évolution des performances
portuaires.

Cette recherche s'inscrit dans une double perspective académique et pratique. D'une part,
elle contribue a la comprehension des mécanismes de modernisation portuaire dans les pays
en développement. D'autre part, elle fournit des insights précieux pour les décideurs publics
et prives impliqués dans le développement des infrastructures logistiques en Afrique du
Nord. Le cas de DP World Djazair constitue ainsi un observatoire privilégié des dynamiques

qui transforment le secteur portuaire a I'ere de la globalisation et de la transition écologique.
Problématique

Dans un contexte de mondialisation croissante ou les ports jouent un réle central dans les

chaines logistiques internationales,

« Comment DP World Djazair optimise-t-il sa performance logistique pour répondre
aux défis de la chaine d'approvisionnement, tout en équilibrant efficacité

opérationnelle, sécurité et innovation technologique ? »
Cette problématique souleve plusieurs questions secondaires qui guideront notre analyse :

» Quels sont les impacts de l'intégration des technologies modernes (comme les
systemes Zodiac et TOS) et des eéquipements innovants sur I'efficacité opérationnelle
et la performance globale du terminal ?

» Comment les indicateurs clés de performance (EVP, séjour des navires, productivité
des grues, sécurité) ont-ils évolué depuis l'arrivée de DP World en Algérie, et quels

facteurs expliquent ces tendances ?



> Quels sont les défis persistants (réglementaires, economiques, logistiques) et les
perspectives d'amélioration pour DP World Djazair afin de renforcer sa position dans

le secteur portuaire méditerranéen et international ?
Méthodologie

Cette étude adopte une approche mixte, combinant des méthodes qualitatives et
quantitatives. Les données qualitatives proviennent d'entretiens semi-directifs avec des
managers de DP World Djazair, analysés par une méthode thématique. Les données
quantitatives incluent des indicateurs clés de performance (KPI) tels que le volume de
conteneurs (EVP), la durée de séjour des navires et la productivité des grues (GMPH),
collectés sur la période 2010-2025. Cette triangulation permet une analyse approfondie et

nuancée de la performance de l'entreprise.
Terrain de recherche

L'étude a été menée au sein de DP World Djazair, une joint-venture entre DP World et
I'Entreprise Portuaire d'Alger (EPAL), gestionnaire du terminal a conteneurs du port d'Alger
depuis 2009. Ce terrain offre un cadre pertinent pour analyser les defis et les opportunités

liés a la modernisation portuaire dans un contexte émergent.

Intérét de la recherche

Cette recherche contribue a la littérature sur la gestion portuaire en fournissant une étude de
cas detaillée d'un acteur majeur en Algérie. Elle offre des insights pratiques pour les
gestionnaires portuaires, les décideurs politiques et les chercheurs, tout en proposant des
recommandations pour améliorer la performance opérationnelle, financiere et

environnementale des ports.
Plan de I’étude

Dans le cadre de cette étude, nous adoptons une approche structurée en trois parties
complémentaires afin d'analyser de maniére exhaustive la performance de DP World
Djazair. Notre démarche s'appuie sur une progression méthodique allant des fondements

théoriques aux applications pratiques, en passant par une analyse approfondie du terrain.



Nous commencons par établir un cadre conceptuel solide en examinant I'évolution historique
des infrastructures portuaires et leur intégration croissante dans les chaines logistiques
globales. Notre analyse met particulierement en lumiére la révolution apportée par la
conteneurisation et identifie les déterminants clés de la performance des terminaux
modernes. Nous nous attachons également a cerner les enjeux contemporains du secteur,
notamment les défis liés a la digitalisation et a la transition écologique.

Dans un second temps, nous présentons notre méthodologie de recherche et le cas spécifique
de DP World Djazair. Nous justifions notre choix d'une approche mixte combinant méthodes
qualitatives et quantitatives, avant de décrire en détail notre terrain d'étude. Notre analyse
porte sur I'historique, l'organisation et les spécificités opérationnelles du terminal d'Alger,
tout en adaptant le cadre théorique a ce contexte particulier.

Nous consacrons la troisieme partie a une analyse systématique des résultats obtenus. Notre
examen commence par une évaluation rigoureuse de la performance opérationnelle,
s'appuyant sur des indicateurs clés tels que les volumes de conteneurs traités et la
productivité des équipements. Nous poursuivons par une analyse financiere détaillée,
étudiant la structure des codts et la rentabilité des investissements. Une attention particuliere
est portée aux dimensions sociales et environnementales, ou nous évaluons I'efficacité des
mitiatives RSE mises en ccuvre. En conclusion, nous formulons des recommandations

stratégiques concrétes visant a optimiser la performance globale du terminal.



CHAPITRE I : REVUE DE
LITTERATURE ET CADRE
CONCEPTUEL



Introduction :

Le secteur du transport maritime et les infrastructures portuaires occupent une place
prépondérante dans I'économie mondiale, en facilitant plus de 80 % des échanges
commerciaux a [I'échelle internationale (CNUCED,2022;0MI1,2023). Au cours des
décennies, les ports ont connu une évolution, se transformant de simples points de passage
en hubs logistiques intégrés, jouant un rdle essentiel dans l'efficacité des chaines
d'approvisionnement. Cette évolution s'est caractérisée par l'introduction d'innovations
majeures, notamment la conteneurisation, qui a profondément transformé les opérations de
manutention des marchandises en permettant une réduction des codts et une amélioration de
I'efficacité. De nos jours, les ports contemporains integrent des infrastructures sophistiquées,
des technologies innovantes et une connectivité multimodale afin de satisfaire les besoins
d'un commerce mondial en perpétuelle croissance.

Ce chapitre examine I'évolution des ports et leur influence sur la logistique mondiale, en
mettant en évidence les dynamiques historiques, les défis actuels et les perspectives futures.
Il se base sur une revue de littérature approfondie ainsi qu'un cadre conceptuel détaillé afin
d'analyser la maniére dont les ports s'ajustent aux nouvelles réalités économiques,

technologiques et environnementales.
Section 1: Revue de littérature

Au cours de la derniere décennie, de nombreuses recherches ont été menées autour du role
stratégique des ports dans la chaine d'approvisionnement. A travers I’analyse des travaux
publiés Dans une intervalle de temps qu'il a touché dix ans du a I'importance scientifique
du sujet traité, il apparait que les ports ne se contentent plus d’assurer la fonction
traditionnelle de transit maritime, mais s’imposent désormais comme des maillons
essentiels de la performance logistique globale. Les études récentes mettent en évidence
une évolution vers des ports plus intégrés, technologiquement avancés et engagés dans des
démarches durables. Cette revue de littérature vise a explorer ces dynamiques En visant a
analyser tout types d'ouvrage qui en relations avec la thématique sous I'étude

Selon (Prelorenzo ,2014), a partir de la seconde moitié du XXe siécle, les ports ont connu
une transformation de leur fonction, passant de simples entrepbts a des centres axes sur la
rapidité du transit des marchandises, en raison de l'introduction des conteneurs et des
pipelines. Cette transformation a provoqué une perturbation des équilibres urbains, avec

I'expansion des ports en de vastes réseaux soutenus par des infrastructures de transport, et



englobant des dynamiques qui impactent I'ensemble des territoires métropolitains.

Dans un contexte similaire, (Verny & Sedo Gbaguidi ,2014) analysent la dynamique des
ports situés dans la vallée de la Seine, en mettant en évidence les conséquences
économiques et réglementaires sur l'activité portuaire. Leur étude souligne le role crucial
de la logistique dans le processus de réindustrialisation de la vallée, ainsi que I'impératif de
favoriser des synergies territoriales afin d'améliorer la gestion des flux de déchets
industriels. Ils mettent en avant le fait que la logistique peut jouer un role crucial dans la
réorientation des ports face a la concurrence, en particulier en incorporant des modes de
transport alternatifs.

(TALKHOKHET & MOUTMIHI, 2016) offrent un point de vue sur les ports marocains,
soulignant leur importance croissante dans le transit international et leur interconnexion
avec l'arriere-pays. Ils démontrent comment la regionalisation des ports peut accroitre leur
compétitivite, tout en mettant en avant le réle crucial des autorités portuaires en tant que
facilitateurs des opérations logistiques.

L'étude menée par (Serry ,2018) examine les disparités en termes d'accessibilité dans les
agglomérations portuaires européennes, mettant en évidence I'importance d'analyser les
zones d'influence des ports francais. Cette étude met en évidence les liens entre les ports
maritimes et les infrastructures terrestres, mettant en avant I'importance de ces relations
D'aprés (Host et al. ,2018), les ports situés le long de I'Adriatique septentrionale doivent
consolider leurs relations avec les infrastructures logistiques terrestres afin d'accroitre leur
compétitivité. Ils soulignent I'importance pour les ports de se transformer en des éléments
clés des chaines d'approvisionnement mondiales, au-dela de leur réle traditionnel de simple
transbordement.

En conclusion, I'importance des systéemes d'information et des technologies intelligentes
dans les ports modernes est soulignée par (Pagano et al. ,2021). Il est mis en avant que
I'évolution des ports et la Iégislation européenne ont un impact sur la gestion portuaire, en
favorisant la collaboration et la communication au sein de I'industrie maritime.

Cette revue de littérature met en évidence le fait que les ports ne se limitent plus a étre de
simples points de passage, mais qu'ils sont désormais des acteurs essentiels pleinement
intégrés au sein de chaines logistiques complexes. Leur influence s'étend non seulement a
leur région immédiate, mais également au commerce international.

L'étude intitulée "La ville portuaire, un nouveau regard" rédigée par Prelorenzo en 2014

propose une analyse approfondie des évolutions des ports durant la seconde moitié du XXe
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siécle, soulignant leur importance centrale dans la logistique contemporaine. Dans son
étude, (Prelorenzo ,2014) explique comment le changement de la logistique traditionnelle
basée sur le dock a celle utilisant des conteneurs et des pipelines a entrainé une
transformation majeure des activités portuaires, notamment le passage d'une fonction
d'entrepdt a un role de transit rapide, influencé par les besoins des flux tendus.

L'écrivain met en avant le fait que ces changements ont non seulement réorganisé la
structure spatiale des agglomérations portuaires, mais ont également influencé de maniére
significative la dynamique humaine qui les distingue. Le transport de marchandises en
dehors des batiments a donné lieu a I'émergence de nouveaux projets d'aménagement
urbain portuaire, dans lesquels des notions telles que I'horizontalité et la géométrie des
infrastructures contemporaines influent sur le paysage. Cette transformation est
particulierement notable dans des ports tels que celui de Nantes-Saint Nazaire, qui a reussi
a elargir la gamme de ses terminaux pour répondre aux exigences de la logistique
multimodale.

(Prelorenzo ,2014) souligne la complexiteé croissante des interactions entre les ports et leur
sphére d'influence, qui s'‘étendent désormais a des niveaux local, métropolitain, régional,
national et international. Ce phénomene de dispersion spatiale des activités portuaires a
engendré une polycentralité, dans laquelle la centralité fonctionnelle traditionnelle est
remplacée par une organisation plus décentralisée et spécialisee. Par conséquent, il est
désormais nécessaire de concevoir le territoire portuaire non plus comme une entité
homogéne, mais comme un réseau complexe et interconnecté, qui repose sur des
infrastructures de transport appropriées.

L'article aborde également la question de I'intégration des ports au sein de chaines de
transport efficaces, mettant en lumiére le fait que leur importance va au-dela de leurs
limites physiques. Les ports ont acquis une importance cruciale en tant qu'éléments clés
d'une chaine logistique spécifique, et leurs nouvelles attributions ont un impact sur
I'ensemble du territoire métropolitain. Cette vision approfondit notre compréhension du
réle des ports dans la chaine logistique actuelle, en mettant en lumiére leur importance non
seulement en tant que lieux de passage, mais également en tant que moteurs du
développement urbain et régional.

L'étude intitulée "Mesure de la performance d'un systéeme portuaire-vallée : Disponibilité
des données et leurs limites dans le transport de marchandises et la logistique™ par (Verny
& Sedo Gbaguidi ,2014) propose une analyse approfondie des flux de trafic des ports de la

région nordique, en se concentrant spécifiquement sur le systeme portuaire-vallée de la
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Seine. Cette recherche se caractérise par son approche méthodologique rigoureuse qui
repose sur l'utilisation d'une base de données pour analyser les effets économiques et
réglementaires sur l'activité portuaire, ainsi que sur les changements de destination du
trafic vers les ports belges.

L'article met en avant la nécessité de restructurer et de réorganiser les secteurs industriels
traditionnels afin d'optimiser I'intégration des deéchets industriels dans la chaine logistique.
Les auteurs mettent en avant I'importance de la collaboration territoriale entre les divers
secteurs industriels et le secteur des déchets, ce qui pourrait conduire a une meilleure
gestion des ressources et des déchets en aval de la chaine logistique (Verny & Sedo
Gbaguidi, 2014). Cette méthode permet d'améliorer I'efficacité des opérations de tri, de
collecte et de transport, tout en promouvant l'utilisation de moyens de transport alternatifs
tels que la navigation intérieure et le transport ferroviaire. Ceci vise a atténuer les
problemes de congestion routiére et a limiter les impacts environnementaux néfastes qui en
découlent.

De plus, I'étude souligne les évolutions de la répartition géographique des opérations
logistiques dans la vallée de la Seine et I'importance des ports locaux dans
I'approvisionnement des enseignes de grande distribution en France. Ces analyses revétent
une importance capitale afin de saisir la maniére dont les ports peuvent s'ajuster aux
mutations du marché et aux besoins logistiques en expansion, tout en preservant leur
compétitivité vis-a-vis d'autres ports.

Néanmoins, malgré la pertinence des informations fournies dans l'article, une analyse plus
approfondie des défis spécifiques auxquels les ports sont confrontés lors de la mise en
ceuvre de ces stratégies pourrait étre bénéfique. Par exemple, l'inclusion de détails
concernant les obstacles réglementaires ou les contraintes d'infrastructure pourrait enrichir
le débat et fournir une perspective plus nuancée des défis opérationnels auxquels les ports
sont confrontés.

L'étude intitulée "Les ports du Maroc : Gouvernance et Régionalisation™ rédigée par
(TALKHOKHET & MOUTMIHI, 2016) propose une analyse approfondie du role des
ports dans la logistique, en mettant en lumiére I'importance de la régionalisation et de ses
conséquences sur la compétitivité des ports en Afrique de I'Ouest. Les auteurs mettent en
avant le fait que la régionalisation offre aux ports la possibilité d'attirer un trafic
international de transbordement tout en améliorant leurs connexions avec l'arriere-pays
grace a des réseaux de transport terrestre variés.

Le concept central de l'article réside dans le constat que les ports ne opérent pas de maniére
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autonome, mais sont intégrés dans un réseau logistique plus vaste. Les ports satellites
peuvent apporter des avantages concurrentiels au port principal, mettant en évidence
I'importance de la complémentarité technique des infrastructures portuaires. Cette
complémentarité revét une importance capitale afin de maximiser la valeur ajoutée
produite par chaque port, ce qui s'avere particulierement crucial dans le cadre de la
mondialisation.

Les auteurs présentent également le concept de gouvernance portuaire, essentiel pour
appréhender le r6le des autorités portuaires en tant que facilitateurs des opérations
logistiques. L'exemple de Rotterdam, ou les décisions prises au niveau municipal influent
directement sur les projets d'expansion portuaire, met en lumiere cette dynamique. Ceci
souligne I'importance d'une coordination efficace entre les divers intervenants afin de
maximiser I'efficacité des opérations logistiques au sein de la chaine d'approvisionnement.
L'étude intitulée "Les ports maritimes de I'axe de la Seine face aux mutations
contemporaines de I'industrie maritime" par (Serry ,2018) propose une analyse approfondie
des defis rencontres par les ports francais, notamment ceux localisés le long de I'axe de la
Seine. L'écrivain souligne le rdle crucial de I'accessibilité en tant que paramétre clé
influencant les disparités de développement des villes portuaires en Europe. L'importance
de l'accessibilité est fondamentale pour appréhender I'impact des ports sur l'intégration au
sein de la chaine logistique contemporaine.

Selon (Serry ,2018), il est souligné que les ports ne opérent pas de maniere isolée, mais
sont plutdt intégrés dans un réseau complexe d'interconnexions maritimes et terrestres.
L'étude analyse également comment les nouvelles connexions maritimes internationales
sont en train de redefinir la fonction des ports francais. En réalité, I'évolution de l'industrie
maritime actuelle nécessite que les ports s‘ajustent afin de maintenir leur compétitivité dans
un contexte en perpétuelle mutation.

L'une des contributions majeures de cet article réside dans I'analyse des zones d'influence
des ports francais, mettant en lumiére la maniere dont ces infrastructures peuvent tirer
profit de leur emplacement géographigue ou au contraire étre pénalisées par un manque
d'accessibilité. (Serry ,2018) adopte une approche transactionnelle afin d'analyser le
transport de conteneurs par voie fluviale, mettant ainsi en évidence la nécessité des
connexions internes pour améliorer I'efficacité logistique. Ceci suscite des interrogations
pertinentes concernant les investissements requis pour améliorer les infrastructures
portuaires et terrestres, dans le but de renforcer la compétitivité des ports francais.

L'étude intitulée "Les perspectives de l'intégration portuaire dans les chaines
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d'approvisionnement mondiales - Le cas des ports de I'Adriatique du Nord" par (Host et al.,
2018) analyse I'évolution du réle des ports dans les chaines logistiques mondiales, en
mettant I'accent sur les ports de la région adriatique nord. Selon les auteurs, il est essentiel
que ces ports renforcent leurs liens avec le marché intérieur ainsi que les infrastructures de
transport et de logistique, y compris les ports secs, dans le but d'accroitre leur
compétitivité.

La these centrale avancée dans ce texte est que les ports, généralement considérés comme
des lieux de transbordement, doivent se transformer en acteurs intégrés au sein de systemes
logistiqgues mondiaux. Cette évolution est cruciale dans un contexte ou I'intégration des
chaines d'approvisionnement a émergé comme un domaine de recherche primordial,
particulierement au cours des vingt dernieres années. Divers chercheurs, tels que Bichou et
Gray, sont mentionnés par les auteurs pour mettre en avant le fait que les ports ont évolué
au-dela de leur fonction traditionnelle de transbordement pour englober des opérations
logistiques a forte valeur ajoutée. En outre, Panayides et Song soutiennent I'idée que les
ports devraient évoluer au-dela de leurs roles traditionnels afin de s'intégrer dans un réseau
logistique complexe.

Une possible critique de l'article pourrait concerner le besoin d'un fondement théorique
plus robuste afin de justifier les arguments avancés par les auteurs. Malgré la pertinence
des arguments avances dans l'article concernant I'évolution du réle des ports, une analyse
plus approfondie des défis particuliers liés a leur intégration au sein des chaines logistiques
mondiales serait bénéfique. Par exemple, il conviendrait d'approfondir I'analyse de
domaines tels que les réglementations gouvernementales, les investissements requis dans
les infrastructures et la collaboration entre les divers intervenants du secteur logistique.
L'étude intitulée "C-Ports : proposition d'un plan de normalisation et de mise en ceuvre
complet des services numériques offerts par le 'Port du Futur™ propose une analyse
approfondie du réle crucial des ports dans la chaine logistique mondiale. Les auteurs
mettent en avant le fait que les ports ne se limitent pas a étre de simples points de passage,
mais qu'ils constituent des éléments stratégiques ayant un impact sur l'efficacité des
chaines d'approvisionnement mondiales.

L'article aborde en détail la classification des systemes d'information portuaires comme
I'un de ses aspects clés. Les auteurs recensent diverses catégories de systemes favorisant la
coordination entre les différents intervenants des activités portuaires. Cette catégorisation
revét une importance capitale car elle offre un éclairage sur la maniére dont les ports

peuvent améliorer I'efficacité de leurs activités et renforcer la coopération entre les
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différents acteurs impliqués, tels que les transporteurs, les autorités douanieres et les
sociétes de logistique.

Par ailleurs, I'étude souligne la pertinence des ports intelligents qui integrent des
technologies de pointe afin d'améliorer leur performance et leur durabilité. Les systéemes
numériques proposés ont pour objectif de moderniser les ports traditionnels en des
infrastructures contemporaines aptes a relever les défis actuels, tels que l'augmentation du
trafic de marchandises et les impératifs environnementaux. La digitalisation est souvent
considérée comme un levier pour accroitre I'efficacité opérationnelle et pour diminuer
I'impact environnemental des activités portuaires.

Toutefois, il serait opportun d'approfondir la discussion concernant les défis associés a la
mise en place de ces systémes numériques, notamment en ce qui concerne les
investissements requis et la formation du personnel. Malgreé la clarté des avantages des
ports intelligents, une analyse des obstacles éventuels a leur adoption pourrait apporter un
éclairage plus équilibreé sur la question.

Les ports ont connu des évolutions majeures au sein de la chaine logistique, passant d'une
fonction d'entrepdt a celle de plateforme de transit rapide des marchandises, comme le met
en évidence (Prelorenzo ,2014). Cette évolution, facilitée par l'introduction des conteneurs
et des pipelines, a profondement transformé les activités portuaires et les réseaux de
transport associés, impactant de ce fait le développement économique et spatial des zones
avoisinantes.

L'étude des ports dans la vallée a également permis de revoir les dynamiques urbaines liées
a ces ports. En réalité, I'étude de (Verny & Sedo Gbaguidi ,2014) met en évidence les défis
économiques et réglementaires auxquels sont confrontés les ports le long de la Seine, tout
en soulignant la nécessité d'une collaboration entre les divers intervenants afin d'améliorer
I'efficacité des transports logistiques. Cette méthode est cruciale pour appréhender la
maniére dont les ports peuvent se réadapter en réponse a la concurrence, notamment en
adoptant des modes de transport différents.

Selon (TALKHOKHET & MOUTMIHI ,2016), les ports du Maroc occupent une place de
plus en plus importante dans le transit international, ce qui renforce leur compétitivité
grace a la régionalisation et a I'amélioration des liaisons avec l'arriére-pays. Cette
dynamique souligne I'importance cruciale d'une gouvernance portuaire efficace afin de
faciliter les opérations logistiques.

L'analyse des ports francais, en particulier ceux situés le long de I'axe de la Seine, menée

par (Serry ,2018), met en évidence le réle crucial de lI'accessibilité et des connexions entre
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les voies maritimes et terrestres dans la compétitivité portuaire. L'étude menée par (Host et
al., 2018) sur les ports de I'Adriatique du Nord confirme la nécessité d'une évolution des
ports afin qu'ils puissent s'intégrer pleinement dans des systemes logistiques mondiaux,
dépassant ainsi leur fonction classique de simples plateformes de transbordement.

En conclusion, I'importance des systéemes d'information et des technologies intelligentes
dans la gestion portuaire moderne est soulignée. L'intégration de nouvelles technologies
joue un réle crucial dans I'amélioration de I'efficacité et de la durabilité des activités
portuaires, tout en mettant en lumiére les défis associés a leur déploiement.

En guise de conclusion, il est a noter que les ports ont connu une transformation
significative les propulsant au rang d'acteurs essentiels au sein de réseaux logistiques
sophistiqués, exercant une influence non seulement a I'échelle locale mais également sur le
commerce international. Les études indiquent que I'intégration des entreprises dans des
réseaux de transport performants, ainsi que leur adaptation aux nouvelles technologies,
sont des éléments cruciaux pour préserver leur compétitivite et repondre aux besoins d'un

environnement commercial en évolution constante.
Section 2 : Cadre conceptuel

Dans cette section, nous examinerons en détail les définitions et les concepts fondamentaux

en lien avec notre étude sur le role des ports dans 1’amélioration de la chaine logistique.

2.1. La logistique : colonne vertébrale de la performance supply chain

La logistiqgue représente toutes les activités organisationnelles, opérationnelles et
informatives destinées a orchestrer, exécuter et superviser efficacement le transit,
I’entreposage et la diffusion des produits, services et renseignements associés, depuis les
lieux d’approvisionnement jusqu’aux destinations finales. Le but étant de répondre aux
besoins du client tout en maximisant I’efficience en termes de codts, de délais et de qualité
du service (Christopher, 2016 ; Waters & Rinsler, 2014). Elle englobe diverses fonctions, y
compris la gestion des stocks, la coordination du transport, la manutention et le traitement
des commandes (Grant et al., 2017). Elle comprend également la gestion des retours
(logistique inverse), I'intégration de technologies de I’information pour garantir une
tracabilité et une visibilité optimales des flux (Rushton et al., 2022).

D’apres (CSCMP, 2013), « la logistique représente 1’aspect de la gestion de la chaine

d’approvisionnement qui organise, exécute et supervise de manicre efficace et économique
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le mouvement et I’entreposage des produits, services et des informations connexes, depuis
leur point de départ jusqu’a leur lieu de consommation, afin de répondre aux besoins des
clients. »

Par conséquent, la logistique est un élément clé de la performance des entreprises,
puisqu’elle offre non seulement une réponse rapide aux exigences du marché (Lambert et
al., 2018), mais aussi une gestion fluide des opérations au sein de la chaine
d’approvisionnement (Mentzer et al., 2001). Elle favorise également la collaboration entre

les différents intervenants internes et externes (Fugate et al., 2010).

2.1.1. L’évolution de la chaine logistique : d’une fonction de soutien a un levier

stratégique

La chaine logistique, dans sa forme actuelle, a subi une transformation majeure au cours des
décennies, évoluant d’une fonction purement opérationnelle a un véritable instrument
stratégique pour les entreprises (Harrison & van Hoek, 2021). Initialement, jusqu’aux années
1960, les activités logistiques étaient considerées comme des taches indépendantes, se
concentrant uniquement sur le transport et ’entreposage, sans véritable coordination entre
ces deux aspects (Ballou, 2007). Entre les années 1970 et 1980, avec I’essor de techniques
industrielles comme le Just-In-Time (Ohno, 1988) et la gestion des stocks basés sur la
demande (Hopp & Spearman, 2001), la logistique a progressivement trouvé sa place dans
les processus de production. C’est durant cette période que 1’idée de « logistique intégrée »
a vu le jour, mettant I’accent sur la synchronisation entre les processus d’approvisionnement,
de production et de distribution (Bowersox et al., 2019).

Au cours des années 1990, I’expansion des transactions commerciales, I’¢largissement des
réseaux de distribution et la sous-traitance des prestations logistiques ont contribué a
I’apparition du principe du Supply Chain Management (SCM), qui envisage la chaine
d’approvisionnement comme une trame mondiale interconnectée, axée sur la génération de
valeur pour le client (Mentzer et al., 2001). Au tournant du millénaire, 1’intensification du
commerce mondial, la concurrence accrue et les avancées des technologies de I’information
ont entrainé une numérisation progressive des processus logistiques, offrant ainsi une
tracabilité et une visibilité améliorées des flux (Christopher, 2016).

Plus récemment, la logistique a franchi une nouvelle étape, connue sous le nom de
Logistique 4.0, caractérisée par I’incorporation de technologies de pointe telles que

I’intelligence artificielle, les dispositifs connectés (10T), la blockchain ou encore la robotique
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automatisée (Hofmann et al., 2019). L’accent est mis sur une résilience renforcée, une
durabilité accrue et une agilité améliorée (lvanov et al., 2019). Des lors, la logistique,
initialement percue comme une fonction de soutien, s’est transformée en un ¢lément crucial
de performance, capable de guider la stratégie d’entreprise dans son ensemble (Gligor et al.,
2019), tout en jouant un role déterminant dans la compétitivité des régions, notamment via

les infrastructures portuaires (Notteboom & Rodrigue, 2022).
2.2. Notions de base de la logistique maritime

La logistique maritime désigne 1’ensemble des procédures planifiées pour le transport, la
gestion et la distribution de produits par mer, de facon efficiente et slre, entre les ports a
travers le monde (Notteboom & Rodrigue, 2022). Ce processus engage plusieurs
intervenants, y compris les propriétaires de navires, les expéditeurs, les agents de transit, les
ports, les autorités portuaires et douanieres (Stopford, 2009). 1l couvre toutes les phases du
processus : assemblage des cargaisons, chargement en conteneurs, acheminement par des
porte-conteneurs ou d’autres types de navires, déchargement dans les terminaux maritimes,
traitement des formalités douaniéres et enfin distribution vers leurs destinations finales
(Cullinane & Talley, 2018).

La logistique maritime est primordiale dans le commerce international, représentant plus de
80 % des transactions mondiales en volume (UNCTAD, 2023), grace a son tarif abordable
comparé¢ aux autres modes de transport, sa faculté a transporter d’importants volumes de
biens (Ducruet, 2021), et son évolution progressive en réponse aux défis environnementaux
et technologiques (Psaraftis, 2019). En effet, I’adoption de carburants alternatifs,
I’optimisation des routes maritimes et 1’intégration de I'intelligence artificielle pour la

gestion des flottes illustrent cette adaptation (Acciaro et al., 2020)..
2.2.1. Histoire sur I’émergence du concept de « logistique maritime »

La logistique maritime trouve ses origines dans I’Antiquité, lorsque les premicres
civilisations comme les Phéniciens ou les Egyptiens utilisaient la mer pour transporter des
marchandises entre les continents, établissant ainsi les bases d’un commerce international
naissant (Casson, 1991 ; Wachsmann, 2009). Au fil des siécles, cette activité s’est
progressivement organisée, notamment sous I’influence des grandes puissances maritimes
européennes & partir du Moyen Age, qui développaient des systémes de ravitaillement et de

gestion des approvisionnements pour leurs flottes militaires et commerciales (Unger, 2011).
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Le terme moderne de « logistique » apparait au XIX¢ siécle dans le domaine militaire (van
Creveld, 2004), mais ce n’est qu’au XX¢ siecle que la discipline se structure véritablement
dans le secteur civil avec la révolution du transport maritime marquée par I’invention du
conteneur standardisé en 1956 (Levinson, 2006). Cette innovation transforma le transport
maritime en un systeme plus rapide, moins colteux et facilement intermodal (Rodrigue et
al., 2022).

Depuis, la logistiqgue maritime a connu une expansion exponentielle, soutenue par :

o laglobalisation (Dicken, 2015),

o I’informatisation des flux (Notteboom & Rodrigue, 2022),

e I’émergence de grands ports hubs (Ducruet, 2021),

e et aujourd’hui D’intégration de technologies numériques telles que 1’intelligence
artificielle, la tracabilité en temps réel et I’automatisation des terminaux (Heilig et

al., 2020).

Parallelement, le secteur intégre progressivement les enjeux environnementaux pour tendre

vers une filiére plus durable et résiliente (Psaraftis, 2019 ; Acciaro et al., 2020).
2.2.2. Définition de la logistique maritime

La logistique maritime est I’ensemble des activités et des processus organisés pour planifier,
gérer et optimiser le transport, le stockage et la distribution des marchandises par voie
maritime (Notteboom & Rodrigue, 2022). Elle englobe toutes les opérations liees au
mouvement des cargaisons depuis leur point de départ jusqu’a leur destination finale, en
passant par les ports, les terminaux maritimes, les transports terrestres connexes (dernier
kilomeétre) et les formalités douanieres (Cullinane & Talley, 2018). Ce domaine implique
une coordination étroite entre différents acteurs tels que les armateurs, les transitaires, les
autorités portuaires, les douanes et les fournisseurs de services logistiques (Stopford, 2009).
La logistique maritime est un pilier essentiel du commerce international (UNCTAD, 2023),
permettant le transport économique et efficace de grandes quantités de biens a travers le
monde, notamment grace a 1’utilisation de conteneurs standardisés (Levinson, 2006) et a des
réseaux globaux de lignes maritimes (Ducruet, 2021). Son efficacité repose sur des systemes
intégrés de gestion des flux physiques et informationnels (Rodrigue et al., 2022), tout en

répondant aux nouveaux défis de durabilité environnementale (Psaraftis, 2019).
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2.3. la conteneurisation :

2.3.1 Introduction a la conteneurisation

La conteneurisation a révolutionné le transport maritime et la logistique, transformant
radicalement le paysage commercial depuis le XX¢ siecle (Levinson, 2006). Elle consiste a
regrouper diverses marchandises dans des conteneurs standardisés, facilitant leur transport,
chargement et déchargement sur plusieurs modes (maritime, terrestre, aérien), créant ainsi
un systeme de transport véritablement intermodal (Rodrigue et al., 2022). Cette méthode
optimise considérablement I’efficacité logistique tout en réduisant les risques de dommages
aux marchandises et en rationalisant les opérations de la chaine d’approvisionnement
(Notteboom & Rodrigue, 2022).

L’essor de la conteneurisation remonte aux années 1950, lorsque Malcolm McLean, un
entrepreneur visionnaire américain, a développé le premier conteneur maritime moderne
(Cudahy, 2006). Cette innovation a permis un transfert rapide et efficace des marchandises
entre les navires, les camions et les trains, marquant ainsi la naissance du transport
intermodal contemporain (Talley, 2009). Le systéme a non seulement accru I’échelle des
opérations commerciales, mais a également rendu le commerce international plus accessible
et competitif (Bernhofen et al., 2016).

Cette révolution technologique a entrainé une transformation profonde des infrastructures
portuaires mondiales. Les ports, autrefois encombreés par des cargaisons non standardisées,

ont di se réinventer complétement (Ducruet, 2021). Cette métamorphose s’est traduite par :

Des investissements massifs dans des grues portuaires sophistiquées (Branch, 2022).
> Le développement de systéemes avancés de gestion des conteneurs (Heilig & VoR,
2018).
» La création de réseaux logistiques intégrés a I’échelle mondiale (Wang &

Notteboom, 2015).

Aujourd’hui, la conteneurisation constitue 1’épine dorsale de I’économie mondiale

(UNCTAD, 2023), influencant profondément :

» Les flux du commerce international (Dicken, 2015)

» Les dynamiques géopolitiques (Cowen, 2014)
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> Les structures sociales et économiques (Baldwin, 2016)

La standardisation des conteneurs a simultanément facilité I’émergence d’une économie

mondiale interconnectée et créé de nouveaux défis sectoriels :

v Facilité I’émergence d’une économie mondiale interconnectée (Rodrik, 2011).

v Crée de nouveaux défis sectoriels, notamment en matiére de :

e durabilité environnementale (Psaraftis, 2019)

« efficacité énergétique (Acciaro et al., 2020)

Comme le souligne Levinson (2006), « le conteneur a été a la mondialisation ce que le rail
a été a la révolution industrielle ». Cette analyse historique et économique permet de
comprendre comment la conteneurisation a non seulement redéfini les paradigmes du
transport maritime, mais a également servi de catalyseur a la mondialisation contemporaine
(Bernhofen et al., 2016).

2.3.2. Les origines de la conteneurisation

L’émergence de la conteneurisation, une révolution logistique qui a redéfini le transport
maritime et terrestre au cours du XXe siecle (Levinson, 2006), trouve ses racines dans les
besoins croissants d’efficacité et de rentabilité du commerce international (Bernhofen et al.,
2016). Les premieres initiatives en matiéere de conteneurisation remontent aux années 1930,
lorsque des entrepreneurs visionnaires ont commence a concevoir des méthodes d’emballage
et de transport permettant de réduire le temps de manutention et de minimiser les dommages
aux marchandises (Cudahy, 2006). Un jalon marquant dans cette évolution fut I’utilisation
de conteneurs métalliques standardisés par American Presidents Lines (Brooks, 2000), une
compagnie maritime ameéricaine qui a cherché a rationaliser le chargement et le
déchargement des navires.

La véritable percée dans le domaine de la conteneurisation est attribuée a Malcolm McLean,
un entrepreneur et transporteur du début du XXe siecle (Talley, 2009). En 1956, il fit
naviguer le premier navire entiérement conteneurisé, le SS Ideal X, qui transportait des
conteneurs de 35 pieds de long (Levinson, 2006). Cette opération démontra de maniere
spectaculaire I’efficacité du transport conteneurisé : en remplacant 1’utilisation traditionnelle

de caisses et de sacs par des conteneurs rigides, McLean réussit a réduire le temps de
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chargement des navires de plusieurs jours a quelques heures (Notteboom & Rodrigue, 2022).
L’impact de cette innovation fut si profond qu’elle suscita I’adoption rapide du concept par
d’autres acteurs de I’industrie maritime (Ducruet, 2021).

Parallelement a ces développements, la mise en place d’infrastructures portuaires adaptées,
comprenant des grues et des terminaux spécialement congus pour la manipulation des
conteneurs, a été fondamentale dans cette transition (Branch, 2022). Dans les années 1970,
les ports du monde entier commengaient a s’équiper pour accueillir cette nouvelle méthode
de transport, établissant ainsi des standards qui favorisaient une intermodalité sans précédent
(Wang & Notteboom, 2015). En outre, I’intégration de technologies modernes et de systémes
d’information a permis de suivre et de gérer efficacement les flux de conteneurs, contribuant
a I’essor exponentiel de la conteneurisation (Heilig & VoB, 2018).

Cette synergie entre innovation technique et évolution des pratiques commerciales a effacé
les frontieres du commerce mondial (Dicken, 2015), marquant le début d’une ere ou la
rapidité et la fiabilité des echanges sont devenues des piliers essentiels du développement
économique (Rodrik, 2011).

2.3.3. L’essor des conteneurs dans les années 1950

L’essor des conteneurs dans les années 1950 représente une des révolutions les plus
significatives de I’industrie du transport maritime (Levinson, 2006). A cette époque, le
commerce mondial était en pleine expansion (Dicken, 2015), ce qui a conduit a une
augmentation de la demande pour des méthodes de transport plus efficaces et économiques
(Bernhofen et al., 2016). Les méthodes traditionnelles de chargement des marchandises, qui
impliquaient souvent le déchargement manuel de chaque article, étaient non seulement
chronophages mais également sujettes a des pertes et a des dommages (Cudahy, 2006). C’est
dans ce contexte que l’innovation de la conteneurisation a émergé, portée par des
visionnaires tels que Malcolm McLean (Talley, 2009).

Malcolm McLean, un homme d’affaires américain, a posé les bases de la conteneurisation
moderne avec le lancement de sa premiére ligne de transport utilisant des conteneurs en 1956
(Notteboom & Rodrigue, 2022). Ce systeme consistait en des caisses métalliques
standardisées, congues pour étre facilement chargées et déchargées a 1’aide d’équipements
spécialisés, tels que des grues (Branch, 2022). Grace a ce processus d’uniformisation, les
conteneurs ont permis un transfert rapide et sir des biens entre les différents modes de

transport, que ce soit par mer, terre ou rail (Rodrigue et al., 2022). En remplacant le travail
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manuel intensif par des procédés mécanisés, cette innovation a permis de réduire
considérablement les colts opérationnels ainsi que le temps d’arrivée des marchandises
(Ducruet, 2021).

L’impact de cette transformation s’est rapidement fait sentir sur 1’ensemble de
I’infrastructure logistique mondiale (Wang & Notteboom, 2015). Au fur et a mesure que des
ports se modifiaient pour accueillir ces nouveaux conteneurs, la construction de navires
adaptés, connus sous le nom de « porte-conteneurs », est également devenue une priorité
(Stopford, 2009). Les investissements dans des infrastructures portuaires modernes se sont
multipliés, entrainant une dynamique de croissance inédite dans le commerce international
(UNCTAD, 2023). Les années 1950 ont ainsi pos¢ les jalons d’un nouveau paradigme
logistique, dont les répercussions se font encore sentir aujourd’hui, alors que la
conteneurisation est devenue la norme pour le transport maritime, jouant un réle central dans

la mondialisation de I’économie (Rodrik, 2011).

2.3.4. Standardisation des conteneurs : Un tournant majeur

La standardisation des conteneurs a marqué un tournant majeur dans 1’évolution du transport
maritime et de la logistigue mondiale. Ce processus a débuté dans les annees 1960, avec
I’initiative de Malcolm McLean, un homme d’affaires visionnaire qui a redéfini les objectifs
de transport de marchandises. En développant le conteneur de 20 pieds, McLean a permis
d’optimiser le chargement des navires, réduisant considérablement le temps de manutention.
Avant cette méthode, le transport nécessitait des opérations de chargement et de
déchargement laborieuses, engendrant des codts élevés et des risques d’endommagement
des marchandises. La standardisation a introduit une uniformité dans la conception des
conteneurs, permettant leur utilisation sur différents modes de transport, en harmonie avec
le systéme intermodal.

Cette unité de mesure a favorisé non seulement I’efficacité logistique, mais également
I’intégration des chailnes d’approvisionnement a 1’échelle internationale. Les conteneurs
standardisés, qui répondent a des dimensions précises définies par 1’Organisation
internationale de normalisation (ISO), permettent une manipulation facile et une
compatibilité entre navires, camions et trains. Les ports, obligés de s’adapter a cette nouvelle
réalité, ont également investi dans des infrastructures adaptées, comme les grues de
déchargement spécialisées et les systemes de stockage optimisés. En conséquence, la

capacité des ports a traiter des volumes de marchandises a considérablement augmentg,
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entrainant une réduction des delais de transit maritime et une amélioration de la fluidité des
échanges commerciaux.

De plus, la standardisation des conteneurs a eu des répercussions profondes sur le commerce
mondial. Avec des colts de transport réduits et des délais de livraison optimisés, les
entreprises peuvent désormais se concentrer sur I’expansion de leurs marchés. Cela a permis
aux petites et moyennes entreprises d’accéder plus facilement aux échanges internationaux,
renforgant ainsi la compétitivité globale. En somme, la standardisation des conteneurs a non
seulement transformé le secteur de la logistique, mais elle a également joué un réle crucial
dans I’accélération de la mondialisation, rendant le monde commercial plus accessible et
interconnect¢ qu’auparavant. Ce tournant capital s’est réveélé tant stratégique
qu’opérationnel, fagconnant les contours du commerce tel que nous le connaissons
aujourd’hui.

La standardisation des dimensions des conteneurs est un élément crucial dans I’optimisation
du transport maritime, facilitant ainsi I’intermodalité et I’efficacité logistique. Les tailles les
plus répandues sur le marché sont celles de 20 pieds et de 40 pieds, correspondant a des
standards internationalement reconnus, tels que ceux établis par 1’Organisation
Internationale de Normalisation (1ISO). Le conteneur de 20 pieds (aussi appelé TEU, pour
Twenty-foot Equivalent Unit) mesure généralement 6,058 métres de longueur, 2,438 metres
de largeur et 2,591 meétres de hauteur, offrant un volume d’environ 33,2 meétres cubes. Sa
conception robuste permet de transporter divers types de marchandises, allant des denrées
alimentaires aux produits manufacturés, tout en garantissant la sécurité des articles durant le
transit.

Parallelement, le conteneur de 40 pieds, représentant une unité équivalente de 2 TEU, se
présente sous des dimensions de 12,192 metres de longueur, 2,438 metres de largeur et 2,591
meétres de hauteur. Cette option est favorisée pour le transport de cargaisons plus
volumineuses, offrant un volume intérieur allant jusqu’a 67.7 metres cubes. L’adoption de
cette taille a non seulement rationalisé le chargement, mais a également contribué a diminuer
les colits de transport par unité en maximisant I’espace disponible a bord des navires. En
outre, une variante connue sous le terme de « High Cube » est également quelqu’un a
considérer ; ce type de conteneur, bien qu’il conserve les dimensions de longueur et de
largeur d’un conteneur standard de 40 pieds, affiche une hauteur additionnelle de 30
centimetres, totalisant 2,896 metres. Cette caractéristique permet de transporter des articles

plus hauts ou une plus grande quantité de marchandises non palettisées.
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Tableau N° 01 :Le dimensions des conteneurs

Type de Longueur Largeur Hauteur Capacité de
conetneur éxterieure(m) éxterieure(m) éxterieure(m) stockage(m?)
20 pieds 6 2.44 2.59 33

(TEU)

40 pieds 12 2.44 2.59 65

(TEU)

20 pieds (High | 6 2.44 2.59 37

Cube)

40 pieds (High | 12 2.44 2.59 76

Cube)

Source : Elaboré par nos soins

L'harmonisation des dimensions des conteneurs est primordiale pour assurer leur
compatibilité dans les systemes de transport étendus, des ports de chargement aux centres
de distribution. Cette standardisation permet également de réduire les erreurs logistiques,
d'optimiser les espaces de chargement dans les navires et les camions, et de favoriser ainsi
une chaine d'approvisionnement plus fluide et efficace. Dans un monde ou la globalisation
accentue les échanges commerciaux, les dimensions standard des conteneurs jouent un réle
fondamental dans l'infrastructure mondiale des transports, évoluant constamment pour

s'adapter aux besoins croissants du commerce international.

2.3.5. L'impact de la conteneurisation sur le commerce mondial

La conteneurisation, introduite de maniére significative par le systeme de transport
intermodal, a profondément transformé le paysage du commerce mondial (Levinson, 2006).
En standardisant les méthodes de chargement et de déchargement des marchandises, elle a
grandement simplifié la logistique des échanges internationaux (Notteboom & Rodrigue,
2022). Grace a l'utilisation de conteneurs standardisés, les entreprises ont pu réduire les codts
d'expédition et de manutention de prés de 90% (Bernhofen et al., 2016). Cette immersion
dans des processus industriels efficaces a permis de diminuer le temps nécessaire pour
transporter les biens d'un point a un autre, révolutionnant ainsi les chaines

d'approvisionnement mondiales (Rodrigue et al., 2022). Les ports ont d( s'adapter en

23



modernisant leurs infrastructures, créant des terminaux spécialisés pour gérer le volume
croissant de conteneurs, ce qui a conduit a I'émergence de ports hub qui centralisent le trafic
maritime (Ducruet, 2021).

L'impact de la conteneurisation ne se limite pas aux seules économies de temps et de codts.
En facilitant l'accés a des marchés auparavant €loignés, elle a permis une intégration
économique

sans précédent (Dicken, 2015). Les pays en développement, souvent démunis
d'infrastructures robustes, ont pu participer au commerce international, stimulant ainsi leur
croissance économique (Rodrik, 2011). De plus, la conteneurisation a favorisé la
mondialisation, élargissant le commerce de biens et de services a un échiquier global
(Baldwin, 2016). Les petites et moyennes entreprises, désormais capables d'exporter et
d'importer avec une relative simplicité, témoignent de ce phénoméne (UNCTAD, 2023).
L'augmentation de la concurrence sur les marchés internationaux a également amené les
entreprises a innover, optimisant ainsi leurs produits pour répondre a une clientele de plus
en plus exigeante (Porter, 1990).

Cependant, cette dynamique a aussi engendré des défis, notamment en matiére de durabilité
et d'impact environnemental (Psaraftis, 2019). Les routes maritimes, bien qu'essentielles
pour le commerce, contribuent aussi a la pollution marine et a I'empreinte carbone (Acciaro
et al., 2020). Simultanément, les questions de sécurité liées aux conteneurs - allant de la
contrefacon aux activités illicites - ont été exacerbées par cette expansion rapide (Bichou,
2008). En conclusion, la conteneurisation a non seulement redéfini la logistique et le réle
des acteurs économiques, mais a aussi provoqué un réexamen des enjeux liés a l'efficacité

économique et a la durabilité dans un monde de plus en plus interconnecté (Sachs, 2015).

2.3.6. Les grands ports et leur adaptation a la conteneurisation

L'avénement de la conteneurisation a provoqué une évolution sans précédent dans le paysage
portuaire mondial, obligeant les grands ports a adapter leurs infrastructures et leurs
opérations pour faire face aux défis et aux opportunités engendrés par cette transformation
(Notteboom & Rodrigue, 2022). Dans les années 1960, les ports traditionnels, souvent
congus pour le chargement et le déchargement de marchandises en vrac, se sont retrouvés
devant un impératif de modernisation (Talley, 2009). Les terminaux de conteneurs ont
commencé a se multiplier, intégrant des équipements spécifiques, tels que des grues porte-

conteneurs, capables de traiter de nouveaux formats de chargement (Branch, 2022). Le Port
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d'Anvers, par exemple, a investi massivement dans des installations dédiées aux conteneurs,
développant une capacité de traitement qui le positionne comme I'un des principaux ports
européens (Dooms et al., 2013). Les défis logistiques liés a l'expansion continue du
commerce mondial ont poussé des géants portuaires comme le Port de Rotterdam a innover
dans la gestion de la chaine d'approvisionnement (van den Berg & de Langen, 2017). En
adoptant des systémes automatisés de gestion des conteneurs et en faisant appel a des
technologies avancées, ces ports ont pu réduire les temps de traitement et accroitre
I'efficacité des opérations (Heilig & VoR, 2018). De plus, le développement de systéemes
d'halage et de tri intelligent a permis d'optimiser la circulation des conteneurs, en minimisant
les engorgements et en renforcant la fluidité des échanges (Wang et al., 2021). Par ailleurs,
la digitalisation s'est imposée comme un vecteur clé d'adaptation, facilitant la
communication entre les différents acteurs et rendant possible une tracabilite approfondie
des biens transportés (Carlan et al., 2017).

L'interconnexion des ports avec des systémes de transport multimodal représente un autre
aspect crucial de leur adaptation (Monios & Wilmsmeier, 2012). Des infrastructures
ferroviaires et routieres robustes sont désormais nécessaires pour assurer un acheminement
rapide des conteneurs vers lintérieur des terres (Fremont & Franc, 2010). Le Port de
Hambourg, par exemple, a développé des connections ferroviaires directes vers plusieurs
grandes agglomérations européennes, transformant ainsi son role en plaque tournante
logistique (Hesse, 2018). En somme, a travers cette dynamique d'adaptation, les grands ports
ne se contentent pas seulement de s'adapter aux exigences de la conteneurisation, mais
deviennent également des acteurs stratégiques dans un systéme mondial de transport en
constante évolution, soutenant ainsi la mondialisation des échanges commerciaux (Ducruet,
2021).

2.3.7. La conteneurisation et la mondialisation

La conteneurisation a significativement redéfini les dynamiques du commerce international,
agissant comme un catalyseur essentiel de la mondialisation (Levinson, 2006). Dans les
années 1960, l'introduction du conteneur standardisé a permis de rationaliser les opérations
de transport maritime, rendant possible I'expédition d'énormes quantités de marchandises sur
de longues distances a des codts réduits (Bernhofen et al., 2016). Cette innovation logistique
a non seulement optimisé les chaines d'approvisionnement (Rodrigue et al., 2022) mais a

également favorisé la délocalisation de la production, permettant aux entreprises de
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s'implanter dans des régions ou les co(ts de production étaient inférieurs (Baldwin, 2016).
L'efficacité du transport par conteneur a ainsi encouragé I'émergence de réseaux
commerciaux globaux, reliant des marchés autrefois isolés et stimulant la concurrence
(Dicken, 2015).

En facilitant le commerce intercontinental, la conteneurisation a également engendré des
changements sociopolitiques et économiques profonds (Rodrik, 2011). Les pays en
développement ont pu accéder aux marchés internationaux, permettant a des économies
émergentes de croitre a un rythme rapide, souvent porté par les exportations (World Bank,
2020). Parallelement, cette évolution a exacerbé certaines disparités économiques, les
régions dotées d'infrastructures portuaires adéquates se développant plus rapidement que
celles qui n'ont pas réussi a moderniser leurs installations (Ducruet, 2021). De plus, la
concentration des activités économiques dans des ports stratégiques a transformé ces
derniers en véritables épicentres de la globalisation (Notteboom & Rodrigue, 2022),
entrainant des défis en matiére de gestion des ressources, de durabilité environnementale
(Psaraftis, 2019) et de conditions de travail (ILO, 2018).

Ainsi, la relation entre la conteneurisation et la mondialisation est intrinséque et complexe
(Sassen, 2018). Elle incarne les effets de la technologie sur la facon dont les biens, les
services et méme les idées traversent les frontiéres, redéfinissant les interactions
économiques a I'échelle mondiale (Gereffi, 2018). En ouvrant des voies commerciales, la
conteneurisation a non seulement favorisé la mondialisation, mais a également mis en
lumiere les inégalités qui peuvent en résulter (Stiglitz, 2017). Aujourd'hui, cette dynamique
continue d'évoluer, alors que les défis contemporains tels que les crises économiques, les
tensions geopolitiques et la pandémie de COVID-19 exigent une réflexion critique sur les
systemes de conteneurisation et leurs impacts sur la structure du commerce mondial
(UNCTAD, 2022).

2.3.8. Les tendances actuelles de la conteneurisation

La conteneurisation, un pilier central du commerce international (Notteboom & Rodrigue,
2022), subit actuellement des transformations significatives influencées par divers facteurs
économiques, technologiques et environnementaux (Acciaro et al., 2022). Les tendances
actuelles se caractérisent par une augmentation des volumes de conteneurs traités, impulsée
par la mondialisation accrue et la diversification des chaines d'approvisionnement

(UNCTAD, 2023). Les ports s'adaptent en modernisant leurs infrastructures pour accueillir
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des porte-conteneurs de plus en plus grands, capables de transporter jusqu'a 24 000
conteneurs (Ducruet, 2023). Cette évolution vers des navires de plus grande capacité génere
des économies d'échelle, réduisant le colt par unité transportée tout en augmentant
l'efficacité operationnelle des chaines logistiques (Sys et al., 2022).

Parallelement a cette dynamique, I'innovation technologique joue un réle crucial dans la
conteneurisation moderne (Heilig et al., 2022). L'essor de I'Internet des objets (10T) permet
I'intégration de systémes de suivi et de gestion des conteneurs en temps réel, optimisant la
tracabilité des marchandises tout au long de leur parcours (Wang et al., 2023). Les systémes
de blockchain commencent également a trouver leur place dans ce secteur, promettant une
sécurité renforcée et une transparence accrue dans les transactions (Kshetri, 2022). De plus,
la mécanisation des opérations portuaires et lI'automatisation des processus de chargement et
de déchargement contribuent a réduire les délais et a améliorer la productivité, favorisant
ainsi une réponse plus rapide aux besoins des marchés globalises (Carlan et al., 2022).
Enfin, la durabilit¢ émerge comme une préoccupation majeure dans le domaine de la
conteneurisation (Psaraftis, 2022). La pression croissante pour minimiser I'empreinte
carbone incite les opérateurs a adopter des pratiques plus écologiques (Acciaro et al., 2023).
Cela inclut I'utilisation de conteneurs congus pour étre plus durables (Lind et al., 2022), ainsi
que l'exploration de carburants alternatifs et de technologies de propulsion plus propres
(Bouman et al., 2023). Les initiatives de décarbonation prennent de I'ampleur, en réponse
aux normes environnementales de plus en plus strictes imposées par les gouvernements et
les organisations internationales (IMO, 2023). En somme, la conteneurisation d'aujourd'hui
s'oriente vers un avenir ou la responsabilité sociale et environnementale est tout aussi
essentielle que I'efficacité économique, intégrant harmonieusement les exigences logistiques

avec des objectifs de durabilité (Sislian et al., 2023).

2.3.9. Réglementations et normes internationales

La conteneurisation, des ses débuts, a été marquée par la nécessité d'établir des normes et
des réglementations internationales afin d'assurer la sécurité, I'efficacité et l'uniformité dans
le transport maritime (Cariou, 2018). Les conventions maritimes, telles que la Convention
internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (SOLAS) de 1974, ont été
fondamentales dans la mise en place de réglementations pour les conteneurs (IMO, 2020).
SOLAS pose des exigences concernant la construction et I'équipement des navires

transportant des conteneurs, garantissant que ces derniers soient correctement sécurisés a
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bord pour éviter les accidents maritimes (Talley, 2018). En outre, des organismes tels que
I'Organisation maritime internationale (OMI) ont développé des normes pour le marquage,
la certification, et I'entretien des conteneurs, contribuant a la fiabilité de ce mode de transport
(Psaraftis, 2019).

En paralléle, la Commission économique pour I'Europe des Nations unies (CEE-ONU) a
introduit le Code de normes et procédures pour la sécurité des conteneurs, connu sous le
nom de CSC qui est entré en vigueur en 1972 (UNECE, 2018). Le CSC impose aux
conteneurs d'étre adéquatement inspectés et certifiés, soulignant l'importance de la
conformité aux normes internationales pour éviter les incidents liés a la sécurité et a
I'intégrité des cargaisons (Branch, 2020). Ces cadres réglementaires sont complétés par des
normes ISO spécifiques aux contenants, telles que I'ISO 6346, qui définit les exigences
concernant la codification et I'identification des conteneurs maritimes (1ISO, 2021).

D'autre part, les avancées technologiques, ainsi que I'évolution des pratiques logistiques, ont
encouragé la révision de ces normes pour s'adapter aux nouvelles réalités du commerce
mondial (Notteboom & Rodrigue, 2022). Ainsi, des initiatives visant a intégrer des solutions
numériques, telles que les systéemes de tragabilité basés sur la blockchain, ont vu le jour
(Kshetri, 2021). Ces innovations nécessitent une mise a jour constante des réeglementations
afin de garantir la conformité et la sécurité (Heilig et al., 2022). Dans un contexte de
mondialisation accrue, la collaboration entre les Etats, les organisations internationales et le
secteur privé est essentielle pour harmoniser les réglementations et garantir un transport
maritime fluide et sécurisé, facilitant I'émergence d'un commerce international robuste
(Ducruet, 2023).

2.3.10. L'évaluation des performances de la conteneurisation

L'évaluation des performances de la conteneurisation repose sur plusieurs critéres clés qui
permettent d'analyser l'efficacité et I'impact de ce systéeme logistique sur le commerce
international (Rodrigue et al., 2022). Dans un premier temps, I'un des principaux indicateurs
de performance est la réduction des délais de transit. Grace a I'homogénéité des conteneurs,
les opérateurs portuaires ont pu standardiser les procédures de chargement et de
déchargement, ce qui se traduit par des temps d'attente considérablement réduits (Notteboom
& Rodrigue, 2022). Par exemple, I'introduction des conteneurs a permis de multiplier par six
la rapidité avec laquelle les marchandises peuvent étre traitées dans les ports modernes

(Levinson, 2006), révolutionnant ainsi I'approvisionnement mondial.
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En outre, I'évaluation des performances de la conteneurisation doit également inclure
I'analyse des codts associés a la chaine logistique (Bernhofen et al., 2016). Les économies
d'échelle réalisables grace a l'utilisation de conteneurs standardisés ont conduit a une
diminution significative des frais de transport. La possibilité de charger et décharger
rapidement des conteneurs a également permis de diminuer les codts de main-d'ceuvre a quai
(Talley, 2018), enrichissant ainsi les bénéfices des chaines d'approvisionnement. Par
exemple, le colt de transport par conteneur a chuté de pres de 60 % depuis les années 1960
(Hummels, 2007), rendant ainsi les échanges commerciaux plus accessibles aux pays en
développement, et stimulant ainsi leur intégration dans I'économie mondiale (Dicken, 2015).
Enfin, il est essentiel de considérer les impacts environnementaux et la durabilité dans
I'évaluation des performances de la conteneurisation (Psaraftis, 2019). Tandis que les
conteneurs facilitent le transport rapide, ils engendrent également des problematiques telles
que l'augmentation de I'empreinte carbone due a l'intensification du trafic maritime (Acciaro
et al., 2023). Toutefois, de nouvelles initiatives visant a rendre la logistique conteneurisée
plus verte, telles que l'optimisation des routes maritimes et l'utilisation de navires plus
écologiques (Bouman et al., 2023), émergent pour atténuer ces effets nocifs. En somme, une
évaluation exhaustive des performances de la conteneurisation doit non seulement porter sur
des aspects économiques et opérationnels, mais aussi sur ses implications environnementales
(Sislian et al., 2022), constituant ainsi un equilibre entre efficacité et responsabilité

sociétale..
2.4. Les ports de conteneurs: Moteurs de I'Economie Mondiale

Les ports de conteneurs représentent un maillon essentiel dans la chaine logistique mondiale,
facilitant le déplacement efficace de marchandises a travers les océans (Notteboom &
Rodrigue, 2022). Ces infrastructures, congues pour traiter de vastes volumes de conteneurs
standardisés, sont stratégiquement situées dans des zones cotieres, jouant un réle pivotal
pour le commerce international (Ducruet, 2021). L'évolution technologique et
l'augmentation des échanges ont propulsé ces ports en tant que plateformes centrales
d'importation et d'exportation (Wang et al., 2023), faconnant ainsi le paysage économigue
global (Rodrigue et al., 2022).

En intégrant des systéemes de gestion avancés et des équipements de manutention, les ports
de conteneurs optimisent le transit des marchandises (Heilig & VoB, 2022), réduisant ainsi

les délais d'acheminement et les codts opérationnels (Talley, 2018). Cette efficacité accrue
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se traduit par une réduction moyenne de 30% des temps de traitement portuaire depuis
I'adoption généralisée des technologies numériques (Carlan et al., 2022), tout en permettant

une augmentation de 40% de la productivité des terminaux (Branch, 2023).
2.4.1. Historique des Ports de Conteneurs

L'histoire des ports de conteneurs est marquée par une évolution rapide et radicale qui a
transformé le paysage du transport maritime et du commerce international (Levinson, 2006).
L'essor des conteneurs a débuté dans les années 1950, lorsque I'armateur américain Malcolm
McLean propose un systeme innovant pour transporter des marchandises (Cudahy, 2006).
En remplacant des méthodes de chargement traditionnelles, lentes et laborieuses par des
conteneurs standardisés, il a permis d'accélérer le processus de chargement et de
déchargement tout en réduisant les codts (Bernhofen et al., 2016). Ce changement a été
facilit¢ par l'introduction de navires porte-conteneurs congus spécifiquement pour le
transport multimodal (Rodrigue et al., 2022), ce qui a transformé le stockage et la gestion
des flux de marchandises (Notteboom & Rodrigue, 2022).

A partir de 1966, le premier port spécialement congu pour le traitement des conteneurs a été
inaugure a Newark, dans le New Jersey, contribuant a renforcer I'importance des installations
portuaires dans le commerce mondial (Talley, 2018). Par la suite, les ports de conteneurs ont
connu une croissance exponentielle, en particulier dans les années 1970 et 1980, lorsque les
échanges commerciaux se mondialisent et que de nouveaux ports émergent dans des lieux
stratégiques tels que Rotterdam, Hong Kong et Singapour (Ducruet, 2021). Ces
infrastructures ont été congues pour accueillir des navires de plus en plus grands et pour
faciliter un flux de marchandises fluide grace a des systémes de manutention sophistiqués et
automatisés (Branch, 2022).

Aujourd'hui, les ports de conteneurs sont devenus des plaques tournantes de I'économie
mondiale, jouant un role central dans la chaine d'approvisionnement internationale
(UNCTAD, 2023). lIs sont souvent classés parmi les plus grands et les plus actifs au monde,
traitant des millions de conteneurs chaque jour (Wang & Notteboom, 2023). Les innovations
continues, telles que les systemes de gestion portuaire avances et les efforts vers la durabilité
(Acciaro et al., 2023), témoignent de I'adaptabilité de cette infrastructure essentielle face aux
défis du commerce moderne. Par conséquent, I'histoire des ports de conteneurs ne représente

pas seulement une chronologie de I'dvolution technique, mais également une réflexion sur
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I'évolution des dynamiques commerciales et des tendances économiques a I'échelle mondiale
(Dicken, 2015).

2.4.2. Infrastructure portuaire

Les ports de conteneurs facilitent le transport mondial des marchandises grace a une
infrastructure congue pour étre efficace et sécurisée (Notteboom & Rodrigue, 2022). Cet
équipement inclut des terminaux a conteneurs congus pour répondre a la demande croissante
du transport maritime (Wang et al., 2023). Ces terminaux sont équipés de quais solides pour
accueillir de grands porte-conteneurs, avec une profondeur adaptée pour les navires méme a
marée basse (PIANC, 2021). Il est crucial d'optimiser les espaces de stockage; chaque
terminal dispose de zones de stockage stratégiquement positionnées pour entreposer les
conteneurs en attente de réexpédition, déchargement ou transports ultérieurs (Vis & de
Koster, 2022).

L'efficacité des opérations portuaires dépend des équipements de manutention (Stahlbock &
Vol3, 2020). Les portiques de quai, capables de soulever des conteneurs lourds, assurent un
transbordement rapide entre le navire et le terminal (Carlo et al., 2021). D'autres équipements
comme chariots élévateurs et systémes de transport assurent un mouvement fluide des
conteneurs dans les zones de stockage (Gharehgozli et al., 2022). Gréace a la mise en réseau
avancée et a l'automatisation, les ports modernes disposent de systémes de gestion
d'information sophistiqués permettant un suivi précis des conteneurs et une planification
logistique optimisée, réduisant les temps d'attente et améliorant la rentabilité des opérations
portuaires (Heilig & VoR, 2023).

En paralléle, les ports de conteneurs ne se limitent pas qu'aux installations physiques
(Monios & Wilmsmeier, 2021). Les routes et voies ferrées relient le port a l'arriere-pays pour
un transport efficace des marchandises (Fremont & Franc, 2022). La synergie des modes de
transport renforce I'importance stratégique des ports de conteneurs dans la chaine logistique
globale (Rodrigue et al., 2023). C'est un écosysteme ou chaque élément est crucial pour la
fluidité et Il'efficacité du commerce international (Ducruet, 2023). La planification et le
développement de cette infrastructure sont essentiels pour relever les défis du commerce
mondial, en assurant que les ports de conteneurs restent innovants et compétitifs (Acciaro et
al., 2023).
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A. Terminaux a Conteneurs

Les terminaux a conteneurs représentent des infrastructures stratégiques au sein d’un port
maritime, congues spécifiguement pour accueillir, traiter, stocker et redistribuer les
conteneurs provenant ou a destination des navires de commerce (Notteboom & Rodrigue,
2022). Ces terminaux sont généralement situés a proximité immédiate des quais d’accostage,
afin d’assurer un transfert rapide et efficace entre les navires et la terre ferme (Ducruet,
2021). Les quais sont spécialement aménagés pour permettre I’amarrage sécurisé des porte-
conteneurs. lls sont équipés de bollards pour I’amarrage, de défenses pour protéger la coque
des navires et d’une infrastructure résistante aux charges lourdes induites par les opérations
de manutention (Parola et al., 2020).

Une partie essentielle du terminal est constituée par les aires de stockage. Celles-ci sont
organisées en zones bien définies, destinées a accueillir différents types de conteneurs :
conteneurs pleins, conteneurs vides, conteneurs spéciaux (dangereux ou hors gabarit), ainsi
que les conteneurs frigorifiques, appelés « reefers » (Stahlbock & VoR, 2020). Ces derniers
nécessitent des branchements électriques pour maintenir la chaine du froid pendant leur
séjour au port (Acciaro & McKinnon, 2021). L’organisation des empilements et le codage
des emplacements sont cruciaux pour optimiser les mouvements et limiter les temps
d’attente (Vis & de Koster, 2022).

Le terminal a conteneurs comprend également des postes de contréle administratif et
douanier. Ces installations regroupent les services de gestion logistique, les bureaux des
transitaires, ainsi que les services de la douane, qui assurent le contrdle et la régularisation
des marchandises en import/export (Bichou, 2023). La sécurité joue aussi un rdle majeur,
avec des systémes de surveillance, des postes de controle d’accés et parfois méme des
scanners pour I’inspection non intrusive des conteneurs (Carlo et al., 2021).

Enfin, un terminal a conteneurs moderne doit impérativement étre interconnecté aux
différents modes de transport terrestre. Il dispose donc d’un accés multimodal : des voies
d’accés pour les camions, des lignes ferroviaires intégrées pour les trains de fret, et dans
certains cas, des quais fluviaux permettant le transport par barges sur les voies navigables
intérieures (Monios & Wilmsmeier, 2022). Cette intermodalité permet d’assurer une fluidité

dans la chaine logistique et de réduire les codts et délais de transport (Rodrigue et al., 2023).
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B. Equipements de Manutention

Le bon fonctionnement d’un terminal & conteneurs repose sur un ensemble d’équipements
de manutention spécialisés, qui permettent de charger, décharger, déplacer et stocker les
conteneurs avec efficacité et sécurité (Vis & de Koster, 2022). Ces équipements sont congus
pour s’adapter aux différentes phases de traitement logistique, depuis I’arrivée du navire
jusqu’au départ du conteneur par voie terrestre (Carlo et al., 2021).

Parmi les équipements les plus imposants figurent les portiques de quai, appelés aussi grues
STS (Ship-to-Shore). Fixées sur des rails longeant les quais, ces grues assurent le transfert
vertical des conteneurs entre le navire et le quai (Parola et al., 2020). Leur bras articulé peut
atteindre les rangées les plus éloignées sur les plus grands porte-conteneurs du monde
(Notteboom & Rodrigue, 2022). Ces portiques sont genéralement équipés de systemes
informatisés de positionnement et de pesée, assurant un travail précis et rapide (Stahlbock
& Vol 2020).

Une fois les conteneurs déposés sur le quai, ils sont pris en charge par des équipements
mobiles tels que les chariots cavaliers (straddle carriers), qui permettent de déplacer les
conteneurs tout en les empilant sur plusieurs hauteurs (Bierwirth & Meisel, 2023). Leur
autonomie de déplacement facilite la gestion du trafic interne sur le terminal (Gharehgozli
et al., 2021). Une alternative a ces derniers est 1’'usage de reach stackers, des engins a bras
télescopique capables de soulever les conteneurs et de les manipuler avec une grande
flexibilité, notamment pour les zones de stockage secondaires ou les petits terminaux
(Dekker et al., 2022).

Pour les opérations plus localisées, notamment la manipulation de conteneurs vides ou les
mouvements sur courte distance, les chariots élévateurs lourds (heavy forklifts) sont utilisés
(Steenken et al., 2021). Ils présentent une grande capacité de levage, bien que leur mobilité
soit plus limitée que les équipements précédents (Zhang et al., 2023). Dans les terminaux
automatisés, on retrouve également des véhicules a guidage automatique (AGV — Automated
Guided Vehicles), qui permettent de transporter les conteneurs sans conducteur, suivant un
itinéraire programmé a 1’aide de capteurs et de balises (Le-Anh & De Koster, 2022).

Enfin, dans les zones de stockage, les grues a portique sur pneus (RTG — Rubber Tyred
Gantry) ou sur rails (RMG — Rail Mounted Gantry) sont utilisées pour empiler et désempiler
les conteneurs (Petering, 2023). Ces grues de grande taille couvrent plusieurs rangées et
hauteurs de conteneurs, et sont souvent automatisées ou semi-automatisées pour accroitre la

productivite tout en réduisant les risques d’erreurs humaines (Kemme, 2021).
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2.4.3. Fonctionnement des ports :

Les ports de conteneurs sont des carrefours essentiels du commerce mondial, ou navires,
marchandises et infrastructures convergent pour former un systeme fluide et dynamique
(Notteboom & Rodrigue, 2022). Le fonctionnement des ports repose sur des processus liés
dés larrivée des navires. Les navires doivent suivre des protocoles d'identification et de
contrdle gérés par les autorités portuaires (Bichou, 2023). Ces procédures planifient les
créneaux d'accostage, communiquent avec les pilotes et vérifient les autorisations pour
assurer une transition sécurisée et efficace au port (Ducruet, 2021).

Une fois amarrés, le déchargement des conteneurs débute, nécessitant une coordination
précise entre le personnel portuaire et les équipements spécialisés (Carlo et al., 2021). Les
grues a conteneurs, souvent automatiques, sont essentielles pour décharger les conteneurs
des navires et les transférer sur des vehicules comme des chariots élévateurs ou des camions
(Vis & de Koster, 2022). Apres le déchargement, les conteneurs sont dirigés vers des zones
de stockage et organisés selon divers systéemes, souvent informatisés (Stahlbock & VoR,
2020). Il est crucial de bien gérer ces espaces de stockage pour réduire les delais et ameliorer
la logistique portuaire (Gharehgozli et al., 2021).

Le dédouanement nécessite une cooperation étroite entre les douaniers, les importateurs et
les transitaires (Monios & Wilmsmeier, 2022). Cette etape garantit la conformité des
conteneurs aux normes douanieres et fiscales, facilitant ainsi leur circulation a l'intérieur des
terres (Rodrigue et al., 2023). En parallele, préparer les conteneurs pour le chargement sur
les navires de retour néecessite une planification proactive pour trier et préparer les
marchandises a expédier (Parola et al., 2020). Cet échange constant entre déchargement et
chargement met en lumiére la complexité des ports et leur réle essentiel dans les chaines
d'approvisionnement mondiales (Acciaro & McKinnon, 2021). Un port performant repose
sur I'interconnexion des phases contribuant a un flux global reliant le commerce international
(Le-Anh & De Koster, 2022).

A. Processus d'arrivée des navires

L'arrivée des navires dans un port de conteneurs suit un processus rigoureux, planifié
plusieurs jours a l'avance par les autorités portuaires en collaboration avec les compagnies
maritimes (Notteboom & Haralambides, 2022). Grace a des systémes de gestion portuaire
performants, les horaires d'accostage sont optimisés en fonction des marées, des prévisions

météorologiques et du trafic maritime, ce qui permet de maximiser l'efficacité des
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infrastructures portuaires (Psaraftis & Kontovas, 2020). Lors de I'approche finale, le navire
est pris en charge par des remorqueurs spécialisés qui l'aident a manceuvrer en toute sécurité
dans les chenaux d'accés souvent étroits, jusqu'au poste a quai (Martinez de Oses & Castells
Sanabra, 2021). Une communication constante entre le bord et les services portuaires permet
d'ajuster les manceuvres selon les conditions locales (Bichou, 2023).

Une fois le navire amarré, les opérations de déchargement peuvent commencer rapidement,
grace a la coordination préalable des formalités douaniéres et a la mobilisation anticipée des
ressources logistiques nécessaires (Ducruet & Notteboom, 2022). Ce processus repose sur
une synchronisation étroite entre tous les acteurs impliqués : capitaines de navires, autorités
portuaires, services de sécurité, agents de manutention et services douaniers (Parola et al.,
2021). Cette coordination permet non seulement de garantir le respect des normes de sécurité
et de régulation, mais aussi de réduire les temps d'escale, un facteur déterminant dans la

compétitivité du port (Acciaro et al., 2022).
B. Déchargement des conteneurs

Le déchargement des conteneurs est une opération centrale dans le fonctionnement des ports
a conteneurs, déclenchée dés I'accostage du navire (Vis & de Koster, 2022). A ce moment,
les grues portuaires, hautement spécialisées et dotées de pinces adaptées aux standards des
conteneurs, entrent en action pour transferer les unités depuis la soute vers le quai (Stahlbock
& VoB, 2020). Ce processus est soigneusement planifié afin d'assurer une efficacité
maximale : l'ordre de déchargement est défini en fonction des destinations finales, des
priorités logistiques et de I'aménagement du terminal (Carlo et al, 2021). Des systemes de
gestion performants supervisent les opérations en temps réel, assurant le classement et la
tracabilité de chaque conteneur (Gharehgozli et al, 2021).

Cette planification rigoureuse permet d'éviter les désorganisations sur les quais et de préparer
efficacement l'acheminement des conteneurs vers leur prochaine étape (Notteboom &
Rodrigue, 2022). Une fois déposés, les conteneurs sont enregistrés dans les bases de données
portuaires, ce qui permet de suivre leur position, leur statut douanier et leur disponibilité
pour le transport terrestre (Parola et al, 2020). Cette organisation contribue a la fluidité
globale des opérations portuaires et limite les temps d'attente des navires, réduisant ainsi les

co(ts liés a I'immobilisation en rade (Acciaro & McKinnon, 2021).
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C. Stockage et gestion des conteneurs

La partie sur le stockage et la gestion des conteneurs dans les ports de conteneurs traite des
aspects essentiels de la logistique (Notteboom & Rodrigue, 2022). Apres le déchargement
des conteneurs, leur gestion efficace est cruciale pour le bon déroulement des opérations
portuaires et le transport maritime mondial (Stahlbock & Vof3, 2020). Les conteneurs sont
triés et regroupés selon leur taille, spécificités, destination, type et état (Vis & de Koster,
2022). Ce processus se déroule souvent dans des zones de stockage spécifiques, équipées de
technologies avancées pour un contrdle optimal (Gharehgozli et al., 2021). Les ports
modernes utilisent des systémes de gestion intégrés pour suivre les conteneurs et simplifier
le stockage (Parola et al., 2020).

Les installations de stockage doivent optimiser I'espace et garantir un acces rapide aux
conteneurs (Carlo et al., 2021). Cela nécessite des méthodes de stockage stratégiques
adaptées aux conteneurs et a I'espace disponible, comme le stockage en bloc ou en hauteur
(Petering, 2023). Des équipements comme chariots élévateurs, portiques de conteneurs et
systémes de transport automatisés sont essentiels pour deplacer les conteneurs dans le
terminal (Le-Anh & De Koster, 2022). De plus, les ports utilisent souvent des systemes de
gestion de données en temps réel pour améliorer la planification et la réaffectation des
conteneurs, assurant ainsi une réactivité face aux diverses opeérations en cours (Zhang et al.,
2023).

Le suivi des conteneurs en logistique repose sur des technologies comme le RFID et le GPS
(Acciaro & McKinnon, 2021). Ces outils optimisent I'acheminement des marchandises et
réduisent les retards et les erreurs (Monios & Wilmsmeier, 2022). En intégrant ces
technologies aux ports, on garantit un flux régulier des opérations et une meilleure
coordination avec les transporteurs (Rodrigue et al., 2023). En bref, le stockage et la gestion
des conteneurs dans les ports nécessitent une approche systémique intégrant innovations
technologiques et stratégie opérationnelle pour relever les défis du commerce international
moderne (Ducruet, 2021).

D. Controle Douanier

Le dédouanement est essentiel pour la logistique portuaire des conteneurs et facilite les
échanges internationaux (Grainger, 2021). Aprés le déchargement des conteneurs, les
formalités douaniéres doivent étre Vérifiées et traitées avant I'entrée légale des marchandises

dans un pays (World Customs Organization [WCO], 2022). Les autorités douaniéres veillent
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a l'acquittement des droits de douane, taxes et au respect des réglementations de sécurité et
santé publique (Bichou, 2023).

Le dédouanement débute par la déclaration en douane, comprenant des détails sur la
cargaison : nature, valeur, origine, destination (McLinden et al., 2021). Cette déclaration est
souvent facilitée par des systemes électroniques modernes pour des échanges d'informations
rapides et efficaces (WTO, 2022). Les agents des douanes effectuent des contréles, incluant
des inspections physiques des conteneurs et des documents (Cariou & Wolff, 2021).
L'association de traitements avancés et d'analyses de risque simplifie les contréles en
dirigeant les cargaisons suspectes vers des inspections approfondies, tout en accélérant la
libération des envois conformes (Zheng et al., 2023).

Apres le dédouanement, les conteneurs sont récupérés par les importateurs ou envoyés vers
leurs destinations finales (Notteboom & Rodrigue, 2023). Une gestion douaniére efficace est
cruciale pour diminuer les delais et les codts supplémentaires liés aux retards ou aux non-
conformités (Hummels & Schaur, 2020). En résumé, le dédouanement est a la fois
administratif et stratégique, favorisant la fluidité des opérations portuaires et la compétitivité

des ports dans le commerce international (Ducruet & Notteboom, 2022).
E. Chargement des navires

Le chargement des navires dans un port a conteneurs est une opération stratégique
nécessitant une coordination étroite entre les opérateurs logistiques, les compagnies
maritimes et les capitaines de navires (Notteboom & Rodrigue, 2023). Le processus débute
par une planification minutieuse qui tient compte des spécificités du navire, du poids et de
la nature des marchandises, ainsi que de leur destination (Psaraftis & Kontovas, 2020).
L’objectif principal est d'assurer une répartition équilibrée des charges a bord, garantissant
la stabilité du navire pendant la navigation (Cariou et al., 2022). Chaque conteneur se voit
attribuer un emplacement précis selon des critéres techniques et logistiques (Vis & de
Koster, 2023).

Apres cette phase de planification, les conteneurs sont acheminés vers le quai a I’aide
d’équipements de manutention spécialisés, souvent automatisés (Gharehgozli et al., 2021).
Lors de leur arrivée a proximité du navire, chaque unité est soumise a des vérifications pour
s’assurer qu’elle correspond bien au plan de chargement prévu (Stahlbock & VoR, 2020).
Des systemes informatiques permettent de suivre en temps réel la position de chaque

conteneur, tandis que les grues effectuent le levage avec une grande précision (Le-Anh &
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De Koster, 2022). Des dispositifs de verrouillage et de stabilisation sont utilisés pour
sécuriser les conteneurs une fois & bord, garantissant ainsi leur maintien pendant le transport

en mer (Acciaro et al., 2023).

2.4.4. Logistique et Chaine d'Approvisionnement

La logistique représente un élément fondamental dans le fonctionnement des ports de
conteneurs, en les transformant en véritables plateformes stratégiques au cceur de la chaine
d'approvisionnement mondiale (Notteboom & Rodrigue, 2023). Ces ports ne se limitent pas
a étre des points de transit, mais gérent des opérations complexes allant du déchargement a
I'entreposage temporaire, tout en assurant le traitement des formalités douanieres (Bichou,
2023). Pour répondre aux exigences croissantes en matiere de rapidité et d'efficacité, ils
investissent dans des infrastructures modernes intégrant des technologies numériques
(Ducruet, 2022). Ces outils permettent une tracabilité en temps réel, une meilleure gestion
des flux et une réduction significative des temps d'attente (Gharehgozli et al., 2021).

Parallelement, l'efficacité logistique dépend aussi de l'interconnexion des ports avec les
réseaux de transport terrestre - routiers, ferroviaires et fluviaux (Monios & Wilmsmeier,
2022). Cette synergie garantit une redistribution rapide des marchandises vers leur
destination finale (Rodrigue et al., 2023). Les systéemes de gestion du transport (TMS) et de
la chaine logistique (SCM) contribuent a synchroniser ces opérations (Le-Anh & De Koster,
2022), tandis que les partenariats avec des prestataires logistiques renforcent la fluidité des
échanges (Acciaro & McKinnon, 2021). Face a I'évolution constante des besoins du marché,
les ports adoptent une démarche d'amélioration continue pour rester compétitifs et répondre

aux standards internationaux en matiére de performance logistique (Parola et al., 2023).
A. Rdle des Ports dans la Logistique

Les ports sont essentiels dans la logistique mondiale, étant des points d'échange stratégiques
pour les marchandises (Notteboom & Rodrigue, 2023). lls relient le transport maritime aux
modes terrestres comme le rail et la route (Monios & Wilmsmeier, 2022). Grace a leur
emplacement, les ports facilitent la gestion des produits, réduisant les délais et les colts
(Ducruet, 2022). lls facilitent le stockage temporaire des conteneurs avant redistribution,

optimisant I'interconnexion des modes de transport (Rodrigue et al., 2023).
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Le progrés technologique et l'automatisation portuaire renforcent la capacité des ports face
aux besoins du commerce international (Gharehgozli et al., 2021). Les ports modernes
utilisent des logiciels avancés pour planifier et suivre les marchandises, assurant une
tracabilité précise (Parola et al., 2023). Cela améliore la transparence et réduit les retards
dans les chaines d'approvisionnement (Le-Anh & De Koster, 2022). Les ports modernes sont
des centres logistiques dynamiques qui optimisent et gerent les ressources pour s'adapter a
un marché en évolution (Acciaro & McKinnon, 2021).

De plus, les ports sont des acteurs clés pour le développement économique local et régional
(Bichou, 2023). lIs créent des emplois liés aux opérations portuaires et indirectement dans
la logistique, I'import-export et le transport (World Bank, 2022). La liaison des ports avec
d'autres infrastructures renforce leur importance dans les chaines d'approvisionnement
mondiales (OECD, 2023). Cette synergie favorise la croissance économique et la
compétitivité régionale, mettant en avant le role crucial des ports dans la logistique et le
commerce mondial (UNCTAD, 2023).

B. Intégration avec le Transport Terrestre

L'intégration entre les ports de conteneurs et les infrastructures de transport terrestre
constitue un maillon essentiel de la chaine logistique moderne (Notteboom & Rodrigue,
2023). Elle permet une circulation fluide des marchandises, limitant les délais de livraison
et réduisant les colts (Monios & Wilmsmeier, 2022). Grace a leur emplacement stratégique
a proximité de réseaux ferroviaires et autoroutiers, les ports facilitent le transfert rapide des
cargaisons vers les centres de distribution urbains, souvent situés a proximité pour optimiser
le dernier kilometre via des solutions multimodales (Ducruet, 2022).

Cette interconnexion repose sur une planification logistique précise et une circulation
d'informations en temps réel (Gharehgozli et al., 2021). Les systemes intégrés de gestion
permettent un suivi efficace des cargaisons (Parola et al., 2023), et les transporteurs peuvent
ajuster leurs trajets selon les données transmises par le port (Le-Anh & De Koster, 2022).
De plus, la création de corridors de transport dédiés améliore la fluidité des flux terrestres

en zone portuaire, réduisant les engorgements et les retards (Rodrigue et al., 2023).
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Conclusion

Le secteur du transport maritime et les infrastructures portuaires occupent une place
prépondérante dans I'économie mondiale, en facilitant plus de 80 % des transactions
commerciales a I'échelle internationale. Au cours des décennies, les ports ont connu une
évolution significative, se transformant de simples points de passage en des centres
logistiques intégrés, jouant un rdle essentiel dans [l'efficacité des chaines
d'approvisionnement. Cette évolution s'est caractérisee par des avancées significatives,
notamment la conteneurisation, qui a profondément transformé la logistique des
marchandises, entrainant une diminution des codts et une amélioration de l'efficacité. De nos
jours, les ports contemporains integrent des infrastructures sophistiquées, des technologies
innovantes et une connectivité multimodale afin de satisfaire les besoins d'un commerce
mondial en perpétuelle croissance.

Cette étude examine I'évolution des ports et leur influence sur la logistique mondiale, en
mettant en évidence les dynamiques historiques, les defis actuels et les perspectives futures.
Il se base sur une analyse approfondie de la littérature et sur un cadre conceptuel détaillé afin
d'examiner la maniere dont les ports s'ajustent aux évolutions économiques, technologiques

et environnementales.
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CHAPITRE II : CADRE
METHODOLOGIQUE ET
ORGANISATIONNEL



Introduction

Apres avoir examiné en détail la revue de littérature ainsi que les termes et concepts associés
le role des ports dans la chaine logistique dans le chapitre précédent, ce deuxiéme chapitre
est structuré en deux sections distinctes. La premiére section expose la méthodologie adoptée
pour notre recherche, tandis que la deuxiéme section décrit le cadre organisationnel de
I'entreprise "DP WORLD DJAZAIR" ou notre étude a éte réalisée.

Section 1: Méthodologie de recherche

Cette section exposera la méthodologie employée pour mener cette étude, ainsi que les
méthodes de collecte de données et les techniques d'analyse de données choisies pour

atteindre les objectifs de notre recherche.
1.1. L’approche méthodologique

Le terme "méthode” a une signification précise dans le domaine scientifique, désignant
I'ensemble des démarches intellectuelles visant a découvrir et a démontrer la vérité (Mialaret,
2004). Selon (Gavard-Perret et al,2008), la méthodologie est définie comme I'étude des
méthodes permettant de générer des connaissances. Elle constitue un cadre structuré et
rigoureux utilisé pour mener une recherche scientifique, jouant ainsi un role clé dans
l'organisation des diverses disciplines scientifiques. Elle offre un ensemble de regles et de
processus destinés a garantir la validité et la fiabilité des résultats (Mourat, Ocnarescu,
Renon, & Royer, 2015). La méthodologie est généralement percue comme un chemin a
suivre, un processus visant a atteindre un objectif spécifique dans le cadre d'une recherche,
nécessitant la définition des principes de base a appliquer tout au long de cette démarche
pour en assurer l'efficacite.

Pour répondre a la problématique de 1’étude et atteindre ses objectifs, nous avons adopté une
approche méthodologique mixte, combinant des techniques qualitatives et quantitatives.
Comme l'indiquent (Johnson et Onwuegbuzie ,2004), "I’objectif de la recherche a méthodes
mixtes n’est pas de substituer une approche a I’autre, mais de tirer parti des forces de chacune
tout en minimisant leurs faiblesses, que ce soit dans une étude unigque ou a travers plusieurs
études".

Le terme "recherche" trouve ses origines dans le préfixe "re-", qui suggeére un retour ou une
répétition, et dans le verbe "chercher", qui renvoie a I’'idée d’examiner minutieusement, de

tester, ou de sonder (Dubey & Kothari, 2022). La recherche implique donc une quéte répétée

42



de faits, d’explications et de réponses a des questions. Son objectif est de tester de maniére
systématique, contrblée, empirique et critique des hypothéses sur les relations présumées
entre des phénoménes (Kothari, 2004). A travers ce processus, un probléme est identifié, une
hypothése formulée, et des données collectées et analysées, afin de répondre a la question
immédiate ou de faire progresser les connaissances théoriques de maniere plus générale
(Bhattacherjee, 2012).

La recherche a méthodes mixtes combine la collecte et ’analyse de données quantitatives et
qualitatives au sein d’une méme étude (Tashakkori & Creswell, 2007). Elle intégre ainsi les
deux principales orientations de la recherche. Les questions de recherche peuvent découler
de larevue de littérature, et le design de I’étude influence I’échantillon. Différentes méthodes
de collecte de données, respectant les normes qualitatives et quantitatives, peuvent étre
utilisées. L’interprétation des données peut €tre un processus continu, affectant plusieurs
¢tapes de I’analyse. L'objectif des méthodes mixtes est d'élargir et d'approfondir la
compréhension d'un sujet tout en validant les résultats (Molina-Azorin, 2016). Cette
approche utilise a la fois des données numériques et textuelles pour répondre de maniere
optimale aux questions posées, offrant un potentiel considérable pour produire des
connaissances plus completes, essentielles a I’enrichissement des théories et a la pratique

(Teddlie & Tashakkori, 2009).
1.2. Outils de collecte des données

Dans cette partie, nous allons examiner les méthodes de collecte de données qualitatives qui

sont a la fois :
1.2.1. L'observation

L'observation est une méthode de collecte de données qui consiste a examiner
minutieusement une situation donnée, permettant ainsi une compréhension approfondie des
comportements et des attitudes des individus face a cette situation (Kuada, 2012). On
distingue généralement deux types d'observation : l'observation non participante et
l'observation participante (Kuada, 2012). Comme le souligne (Arborio ,2007), il est essentiel
de noter que l'observation n'est pas une méthode exclusive aux sociologues, mais peut
également étre employée par dautres professionnels, tels que les journalistes, les

documentaristes et les médecins. Dans ce cadre, l'observation se résume a une simple prise
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de notes par le chercheur, sans recourir a des outils ou techniques sophistiqués de traitement
des données.

Pour ce projet, nous avons utilisé ces deux formes d'observation, qui se distinguent par le
degré d'implication de l'observateur dans les activités. L'observateur non participant se
contente d'observer sans s'impliquer directement, ce qui permet une approche plus rapide,
bien qu'elle comporte le risque de perturber le comportement naturel des participants (Kuada,
2012).

L'observation constitue un outil essentiel dans notre domaine, nous offrant la possibilité
d'analyser les événements et d'explorer notre sujet tout en respectant notre cadre conceptuel.
Contrairement a d'autres méthodes de collecte de donneées, elle ne nécessite pas l'utilisation
de documents préalablement codifiés ou enregistrés.

Nous avons entamé notre processus d'observation interne au sein de DP WORLD DJAZAIR
des les premiers jours, en couvrant divers départements de I'entreprise, y compris des visites
du terminal. Afin de répondre a notre objectif de recherche, nous avons concentré notre

attention principalement sur le département des opérations.
1.2.2. Les entretiens

Les entretiens sont un outil essentiel de collecte de données en recherche qualitative, car ils
permettent d'examiner de maniére approfondie les expériences, opinions et perceptions des
participants (Fouial, 2023). On identifie trois types d'entretiens :
e Entretiens directifs : basés sur un questionnaire comportant des questions précises,
auxquelles les réponses sont fermées.
e Entretiens non-directifs : tres ouverts, laissant les participants aborder librement
les sujets.
e Entretiens semi-directifs : combinent un canevas de questions avec une certaine
flexibilité pour approfondir certains points (Benbouta, 2023).
Dans le cadre de notre étude, nous avons choisi de reéaliser des entretiens semi-directifs
individuels avec des dirigeants et des managers, en utilisant un guide d'entretien structuré
autour de différents thémes (voir Annexe A). Comme le souligne (Achour ,2022,), "Le guide
d'entretien a pour objectif de fournir un cadre général, tout en restant flexible aux réponses
et aux questions”. Les entretiens, d'une durée d'environ 45 minutes, ont €té enregistrés avec

le consentement des participants.
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» Le guide d’entretien

Pour la réalisation de notre étude, un guide d'entretien a été soigneusement élaboré en
collaboration avec des cadres et des employés de DP WORLD DJAZAIR. Ce guide
contient des questions spécifiques, congues pour recueillir des informations clés pour
notre recherche. Les questions ont été soigneusement rédigées par notre équipe de
recherche, en adéquation avec les objectifs de I'étude.

Dans le cadre de cette recherche, nous avons opté pour des interviews avec des membres
du personnel de DP WORLD DJAZAIR ayant une implication directe dans les processus
opérationnels. Cette sélection stratégique avait pour but d'assurer l'obtention de données

pertinentes et directement liées a notre problématique.

Tableau N°2 : Profils des personnes interviewées

Poste occupé Ancienneté Durée de I’entretien
Manager planning 20 ans 45 min

Responsable statistique 19 ans 30 min

Manager planning 25 ans 45 in

Source : Elaboré par nos soins
1.3. Analyse des données

Pour analyser les données qualitatives issues des entretiens, nous avons opté pour la méthode
d'analyse thématique, qui est particulierement adaptée pour examiner des perspectives
multiples (Fourar, 2023). Selon Poth et Creswell (2018, p. 232), "l'analyse thématique
consiste a repérer, analyser et interpréter les motifs ou themes récurrents dans un ensemble
de données. Son objectif principal est de bien comprendre les données et d'identifier les
hypothéses, significations ou interprétations sous-jacentes".

Nous avons suivi un processus itératif et systématique de codage, de catégorisation
thématique, de mise en relation des themes et d'interprétation approfondie, comme le décrit

Fouial (2023). Cette approche rigoureuse implique l'application des étapes suivantes :
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A. Collecte et organisation des données brutes (transcriptions d'entretiens, notes, documents,
etc.) ;

B. Codage initial du corpus en unités de sens ;

C. Recherche de themes émergents par analyse des codes connexes ;

D. Révision et raffinement des themes ;

E. Définition et dénomination précise des thémes ;

F. Production d'un rapport analytique final structuré par themes

Cette approche systématique permet de structurer et d’organiser le matériau qualitatif,
initialement riche mais brut, en thématiques claires et pertinentes (Benbouta, 2023). Elle
facilite ainsi la mise en évidence, de maniére rigoureuse et reproductible, des significations
essentielles. Par ailleurs, une analyse thématique approfondie des entretiens apportera des
éléments clés pour appréhender la performance au sein de DP World Djazair. En croisant
ces résultats qualitatifs avec une analyse quantitative des indicateurs clés de performance
(KPI), il sera possible de construire une compréhension intégrée et cohérente de la

performance de I’entreprise.
1.4. Intégration des données qualitatives et quantitatives

L’interprétation finale repose sur une démarche a méthodes mixtes, intégrant de maniére
rigoureuse et systématique les résultats qualitatifs et quantitatifs. Les thématiques
émergentes de I’analyse approfondie des entretiens sont confrontées et mises en relation avec
les tendances issues des données chiffrées et les indicateurs clés de performance (KPI). Cette
intégration harmonieuse des deux approches méthodologiques permet de tirer parti de leurs
forces respectives : d’un coté, les entretiens offrent une richesse contextuelle et des
perspectives expertes qui viennent approfondir la lecture des données opérationnelles ; de
I’autre, les mesures quantitatives fournissent une validation objective et mesurable de la
performance. En mobilisant de maniere complémentaire ces deux regards, 1’étude permet de
construire une compréhension globale, nuancée et cohérente de la performance de
I’entreprise. Cette triangulation méthodologique constitue ainsi un levier central pour

’analyse approfondie menée dans le cadre de cette recherche.
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Section 02 : Cadre organisationel

Cette section a pour objectif de présenter I'organisme d'accueil DP WORLD DJAZAIR afin

de répondre a notre question de recherche
2.1. Présentations de DUBAI PORT WORLD

DP World c'est I'abréviation du Dubai Port World. DP World est un opérateur global de
terminaux maritimes avec un portefeuille de plus de 78 terminaux maritimes et terrestres
soutenus par plus de 50 entreprises liées situées dans plus de 40 pays a travers les six
continents. La manutention des conteneurs est le ceceur de métier de l'entreprise avec un
accent sur l'origine et la cargaison de destination et une croissance plus rapide des marchés
émergents.

DP World est un acteur de premier plan du commerce mondiale et une partie intégrante de
la supply chaine.

DP World gére environ 9% du commerce de conteneurs au monde, ce qui se traduit par
150000 conteneurs par jour en 2015. C'est pour cela le DP World est le quatrieme plus grand
terminal maritime DP World a investi plus de 6 milliards de dollars depuis 2007 dans des
actifs qui ont une durée de vie moyenne d'environ quarante (40) ans.

En 2014 DP World a traite 60 millions d'EVP et avec ses projets de développement et
d'externalisation engagés.

DP World a une équipe dévouée, expérimentée et professionnelle de plus de 32 000
employés au service de ses clients dans le monde, et le groupe investit constamment dans
I'infrastructilité de terminaux, les installations et la ressource humaine en vue de fournir des
services de qualité aujourd'hui et demain, selon les besoins des clients.

En adoptant cette approche focalisée autour de sa clientele, DP World s‘appuie
principalement sur les relations établies et le niveau de service supérieur démontré des son
implémentation a Jebel Ali a Dubal, qui été élu « meilleur port maritime au Moyen-Orient

pendant 20 années consécutives.

2.1.1. Présentation de la joint-venture DP W Djazair

Apres la signature de 1’accord de partenariat entre le port d’Alger et DUBAI PORTS &
TERMINALS, la présence de Dubai Port world DJAZAIR est devenue officielle et concréte
en Algérie en 2009
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A. Investissement de la société port de Dubai international en Algérie

Le chef du gouvernement a promulgué son instruction sous le numéro 224 du 27 septembre
2008 en vue de concrétiser le partenariat avec la société internationale port de Dubai
concernant la gestion des terminaux de conteneurs du port d'Alger et de celui de Djen Djen
aJijel, apres finalisation du processus de négociation. En vertu d'une correspondance numéro
429 datée du 21 octobre 2007, le ministre a convoqué les responsables de la société des
participations de I'Etat << SOGEPORT » pour ratifier lI'accord définitif de partenariat.

La société port du Dubai international Djazair a été créée au mois de mars 2009 a hauteur
d'un partenariat 50/50 avec L'EPAL (Alger) et avec le recrutement de 760 personnes.

La société port de Dubai international, qui fait fonctionner et gere les ports au niveau
mondial, ayant son siege a Dubal, a lance ses activités dans le secteur des conteneurs de port
le 21 mars 2009 en partenariat avec le port d'Alger EPAL a hauteur de 50/50%.

Les couts induits par les importants retards découlant des langues périodes d'attente en
accostage ainsi que pour le déchargement, font que le port d'Alger figure parmi les ports
méditerranéens au cout les plus éleves. MOHAMED LAKHDAR, directeur général du
Dubai port international en Algérie affirme que le cout de chargement de conteneur du
Royaume-Uni a New-York s'éléeve a 280 euros (365 dollars), alors qu'il s'éléve en France et
en Algérie a 600 euros.

Cette sociéte, qui a obtenu la concession pour faire fonctionner ce port sur une période de
30 ans, s'engage a moderniser l'infrastructure du port, et & installer de nouveaux équipements,
outre que le systeme de technologie des données et la modernisation des pratiques de travail
qui demeurent non sécurisées et insuffisantes. L'intervenant ajoute que l'objectif est
d'augmenter la capacité de sous-traitance au port d'Alger de 400000 conteneurs de 20" a
700000 conteneurs.

Suite a la création du GROUPE SERPORT sous la tutelle du Ministére des transport et
travaux publics, la joint-venture avec I'EPAL, est désormais signée avec SERPORT le

gestionnaire de tous les ports nationaux.
B. Le montage du partenariat via: joint-venture DJAZAIR PORT WORLD:

Djazair Port World Société par actions de droit algérien au capital de 1.881.800.000,00
Dinars Algerien, est une joint-venture entre le groupe Emiratie Dubai Port World et
I'Entreprise Portuaire d'Alger (EPAL), L'entité a obtenu le droit d'exploiter, développer et
gérer le terminal a conteneurs du port d'Alger depuis le 21/03/20009.
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La concession de Djazair Port World SPA Terminal & Conteneur est située au port d'Alger,
d'une superficie de 33 Hectares, dont quatre quais, des aires de stockage ainsi que des portes
d'acces et de sortie qui sont reliés aux différents axes routiers importants. Ce positionnement
stratégique permet d'assurer de multiples avantages aux clients notamment la rapidité et la
fluidité dans le traitement des conteneurs. Le terminal de Djazair Port World SPA était aussi
doté d'une ligne ferroviaire permettant le transfert des conteneurs aux ports secs situés sur la
zone de Rouiba avant de les arréter.

Comptant aujourd'hui d'un nombre important de clients, Djazair Port World SPA détient une
part de marché importante, et ce grace a sa stratégie permanente de développement qui vise
a promouvoir la capacité du terminal et les performances portuaires en engageant des
investissement d'infrastructure, de superstructure, d'équipements modernes et de systéme de
gestion portuaire visant a réduire les délais de passage portuaire des navires et des conteneurs
ainsi réduire les couts et servir I'économie nationale.

Plusieurs actions s'inscrivent dans la mise en ceuvre de cette stratégie notamment les travaux
de rénovation du terminal qui sont en cours, lI'exécution du plan d'acquisition de nouveaux
équipements potentiels ainsi que la valorisation de la formation interne aux normes et aux

standards internationaux
2.2. Les valeurs de DP W Djazair

La vision, la mission et les valeurs de DP W Djazair sont ceux de la société mere DP World

et qui sont :
2.2.1. Lavision

Créer de la valeur durable a travers le développement et la gestion du Terminal afin de
garantir aux clients les meilleures prestations de service a des co(ts adéquats tout en assurant
un des meilleurs environnements de travail pour ses employés, et un bon retour sur

investissement aux Actionnaires de I'Entreprise.
2.2.2. La mission

Une approche globale de I'environnement local des affaires ou l'excellence, I'innovation et
la rentabilité sont la base de la philosophie de I'entreprise qui est de rendre un service de

qualité aux clients.
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2.2.3. Les valeurs

e Engagement envers le personnel et envers les clients de I'entreprise, cela implique
pour une meilleure prestation possible pour arrondir les besoins des clients soit leurs
limites.

e Croissance globale rentable

e Le développement de son corps afin que cela se répercute sur la qualité de ses
services pour rafraichir de maniere significative le développement sur toutes ses
échelles.

e Comportement responsable de I'entreprise et de ses employés

e Excellence et innovation concernant la modernisation des moyens et la qualification
de son personnel et ses employés pour enrichir et diversifier la qualité des services

et mieux répondre aux attentes des clients.
2.3. Les engagements de DP W Djazair

e Protéger I'environnement
e Investir dans le personnel
e Se conformer aux normes de sécurité les plus éleves

e Batir une sociéte dynamique et résiliente
2.4. La structure organisationnelle de de DP W Djazair

L'entreprise DP World Djazair est supervisée par un directeur général, qui est a la téte de

quatre directions. Celles-ci se divisent a leur tour en plusieurs services:

e Direction commerciale.
e Direction des affaires financiéres.
e Direction des opérations.

e Direction des ressources humaines

2.4.1. Direction générale

C'est la direction qui chapeaute I'entreprise, a sa téte le directeur général qui est chargé de gérer et

d'administrer I'entreprise parmi ses taches:

e Faire la liaison entre les différentes directions et assigner des directives.
e Informer la société mére DP World des développements survenu au niveau de la succursale

DP World Djazair a travers des rapports définitifs, quotidiens et mensuels.
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La figure nous montre le sommet de la hiérarchisation de I'entreprise

Figure 1 : structure de la direction générale.

Direction génerale

Assistant de
direction
Direction des Direction des Direction L Controle projet Controle projet p|rect|,on g
- . 5 Direction RH iy . ) hygiene,sécurité
opération finances commercial civil financier .
et environement

Source : réalisé par nous-meme a partir de ’organigramme de I’entreprise

2.4.2. Direction commerciale

La direction commerciale suit la documentation, la facturation et la gestion des services
clienteles, elle effectue aussi des rapports quotidiens et hebdomadaires concernent les
opérations de traitement des navires. Cette direction joue un role trés important car elle a un
contact direct avec les opérateurs commerciaux, les sociétés et les autres établissements avec

lesquels elle conclut des marchés.
Elle est composée de:

Figure 2 : structure de la direction commerciale.

Direction
commerciale

Service Service Service
clientéle facturation documentation

Source : réalise par nous-meme a partir de I’organigramme de 1’entreprise
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2.4.3. Direction des affaires financiéres

La direction financiére met en oeuvre la politique de gestion financiéere et des procédures

comptables de I'entreprise, sa principale mission est d'assurer le suivi des flux financiers au

sein de l'entreprise tout en veillant a leur équilibre.

Elle est constituée de quatre services :

comptabilité

Figure 3 : structure de la direction financiére.

Direction
financiere

Service
Service achat Service juridique informatique et
technologie

Service

Source : réalisé par nous-meme a partir de ’organigramme de I’entreprise

Service comptabilité : Qui comprend les agents qui accomplissent les missions de
comptabilité concernant les factures, la préparation des chéques, les frais de la société
et les revenus, ainsi que I'élaboration de rapports mensuels sur ces frais et ces revenus
généraux.

Service des achats: Ce service procede a I'établissement de modéle de commande
pour la réalisation d'achats concernant la société ainsi que les demandes des
travailleurs comme l'achat de fourniture bureautique ainsi que l'acquisition des
différents mateériels affectés au travail.

Service des affaires juridiques: Ce dernier prend en charge tout ce qui a trait a
I'aspect Iégal de la société, dans le cas de contentieux légaux entre les travailleurs au
sein de la société ou entre les travailleurs et I'environnement extérieur de la société
ou dans le cas d'une action judiciaire contre la société, puisqu'il incombe a ce service
de représenter la société pres les Tribunaux, elle procede en outre a I'élaboration des
conventions avec les autres sociétés dans le cadre légal, elle s'acquitte, par ailleurs,

du réle de conseil sur les conventions et sur I'élaboration du réglement intérieur
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e Service de I'informatique et de la technologie: Ce service assure la fourniture des
équipements et des systemes informatiques nécessaires pour que les travailleurs
accomplissent parfaitement les missions qui leur sont assignées et procéde a la
maintenance des équipements informatiques ainsi que la gestion des programmes

utilisés par la société.
2.4.4. Direction des ressources humaines

La direction des ressources humaines gere tout ce qui a trait au recrutement, a la formation
et 4 la détermination des salaires, sa principale mission réside dans la recherche de
compétences qualifiées et de les conserver en leurs offrant les meilleures conditions de
travail (salaire, climat de travail et environnement) et de développement (formations sur

place et a I'étranger).
Elle organisée ainsi :

Figure 4 : structure de la direction de Ressources Humaines.

Direction RH

Service Département il Département il Département
formation planification HSE sécurité

Département

technique

Source : réalisé par nous-meme a partir de ’organigramme de I’entreprise
2.4.5. Direction des opérations

Appelée aussi la direction exécutive, elle gére I'ensemble des opérations du terrain don le
traitement du navire, la gestion et l'entreposage des conteneurs, la sécurité ainsi que les

chantiers de rénovations.

Elle comprend les 4 départements suivants :
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Figure 5 : structure de la des opérations.

Direction des
opérations

|
| I |
Département il Département il Département
opérations planification HSE

Source : réalisé par nous-meme a partir de 1’organigramme de I’entreprise

Département

|
Département
technique

sécurité

e Le département des opérations

Ce département est responsable de la gestion des opérations liées au navire depuis son
accostage sur le quai jusqu'a sa sortie en rade soit le chargement et le déchargement des

conteneurs, leur entreposage ainsi que le suivi de leur transfert.

Plusieurs personnes supervisent ces opérations:

Figure 6 : Les intervenants du département des opérations.

(0] Shift Superviseur Controleur Controleur

Manager Manager général du quai du portail

Source : réalisé par nous-meme a partir de ’organigramme de I’entreprise
e Le département planning

Ce département se charge de la planification stratégique du travail, de l'affectation des
équipes et du matériel nécessaire au traitement du navire et a la gestion des conteneurs (grues
mobiles, RS, ITV)

Les intervenants sont:
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Figure 7 : Les intervenants du département planning.

Planning
manager

Contoleur Vessel (navire) Yard (parc)
Cargo planner planner

Source : réalisé par nous-meme a partir de ’organigramme de I’entreprise
o Département sécurité

Ce département assure I'exécution du systéme de sécurité et la protection du terminal et des

biens de la société.

e Département technique

Assure la maintenance et la restauration de I'ensemble du matériel utilisé dans le terminal.

Trois types de maintenance sont faites: Curative; D'urgence: Préventive

» Maintenance curative elle concerne les engins qui rentrent dans l'atelier pour les
rechanges de piéces, celle-ci est planifiée par le département planning.
» Maintenance d'urgence.

» Maintenance préventive: elle dépend des heures de travail des engins.

Ce département comprend aussi un magasin dans lequel sont stockées toutes les pieces de

rechange (les batteries, les huiles, les pneumatiques, les joints, etc.)
2.4.6. Direction Hygiéne Sécurité et environnement

Ce département définit les conditions adéquates de travail selon les normes internationales
afin d'assurer la protection des employés a travers des formations et des compagnes de
sensibilisation et de prévention. Il s'assure de la qualité des moyens utilisés, de la conformité
des tenus des employés (casques, gilets, chaussures, combinaisons etc.) ainsi qu'a la propreté
du terminal. Sa principale mission est de veiller a la protection des travailleurs et a la sécurité

de I'environnement.
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2.5. Les fonctions et les différents services fourni par DP World Djazair

2.5.1. Les fonctions de DP World Djazair
Les principales fonctions de DP World Djazair sont:

e Organiser les navires conteneurs.

e Réception et la livraison des conteneurs aux clients.

e Connexion/ déconnexion et le suivi des conteneurs réfrigérés.

e Périphériques de sécurité et de sOreté.

e Préserver les produits alimentaires et le suivi des Normes Enregistré.
e Réparation bosselée et conteneurs briseé.

e Maintenir un environnement de travail propre, en particulier I'eau de mer.
2.5.2. Les services de DP World Djazair

En plus des opérations de quotidiennes de dechargement et de chargement de conteneurs des
navires. DP W Djazair met a la disposition de ses clients un parc de visite: une zone dédiée
uniquement aux activités d'inspection requises par les services de douane competents, et
dans laquelle les opérations de manutention sont assurées par des professionnels.

Djazair Port World assure cependant une activité d'enlevement de conteneurs continue
24h/7j a tous ses clients. Et depuis 2012, cette activité a vu un bond en avant par la mise en
ceuvre des opérations de transfert de conteneurs vers port sec par voie ferrée.

Les services a la documentation et facturation du terminal a conteneur restent eux aussi a la
disposition des clients tout au long des activités assurées par le opérationnels.

La direction commerciale et le département service clientéle assurent la liaison entre tous les
clients du terminal a conteneur et les opérationnels en service, notamment en traitant toutes

leurs doléance et requétes d'information.
2.6. Capacités et equipements du terminal de DP World Djazair

2.6.1. Capacité du terminal

Le tableau suivant résume la capacité du terminal a conteneurs de I'entreprise a travers les

différents postes a quais et ses différentes caractéristiques techniques.
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Tableau N°3 :les caractéristiques techniques des postes du terminal a conteneur de
DP WORLD DJAZAIR

Appellation quai | Postes Longueur (m) Profondeur (m)
30 Poste N°301 320 11
Poste N°302
31 Poste N°311 459 10
Poste N°312
32 168 8.5
33 Poste N°331 400 10
Poste N°332

Source : Document interne DP WOLRLD DJZAIR

Le terminal & conteneur de l'entreprise regroupe 3 quais opérationnels (quais 30, quai 21 et
quai 33), le quai 32 n'est pas opérationnel depuis le démarrage du terminal. Chacun des autres
quais est constitué de deux postes ce qui permet I'accostage de deux navires par quai.

La longueur et la profondeur de ses quais permet d'accueillir des petites, moyenne et grands

navires.
2.6.2. Les équipements du terminal

Le tableau ci-dessous représente les differents equipements du terminal a conteneurs de

I'entreprise:

Tableau N°4 : Les équipements du terminal a conteneur de DP WORLD DJAZAIR

Description Nombre
Mobile Harber Crane 6
ReachStackers 27

ECH 5
Tractors 27
Trailers 30
Spreaders 8
Safety Cages 8

Radio UHF 60

Source : Direction des opérations
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Le terminal est équipé de:

e Six grues mobiles (MHC).

e Vingt-sept chariots élévateurs ((Reach Stackers) pour conteneurs pleins.
e Cinqg chariots élévateurs (ECH) pour conteneurs vides.

e Vingt-sept tracteurs (Tractors)

e Trente remorques (Trailers)

e Huit palonniers (Spreaders),

e Huit cages de sécurité (Safety Cages)

e Soixante Radio UHF.
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Conclusion

Ce chapitre a exposé la démarche méthodologique mise en oeuvre pour mener notre étude
dans I’entreprise ayant accueilli notre stage. Grace a cette approche, nous avons pu analyser
en profondeur les processus, les comportements et les motivations des acteurs concernés, en
mobilisant différents outils de collecte de données et en intégrant les particularités du

contexte organisationnel.
Par ailleurs, une présentation de ’entreprise d’accueil, DP WORLD DJAZAIR, a été réalisée

afin d’éclairer son fonctionnement et son environnement.
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CHAPITRE III : RESULTATS,
ANALYSE ET DISCUSSION



Introduction

Ce chapitre présente les résultats d'une étude approfondie sur la performance de I'entreprise
portuaire DP WORLD DJAZAIR, entre 2021 et 2025. En combinant une analyse qualitative
d'entretiens avec les dirigeants et une analyse quantitative d'indicateurs clés de performance
(KPIs), nous mettons en lumiére les facteurs et les défis et les technologies qui influencent

la performance de cette entreprise.
SECTION 1 : Résultats et analyse

Ce chapitre présente les résultats d'une étude approfondie sur la performance de l'entreprise
DP World Djazair, entre 2010 et 2019. En combinant une analyse qualitative d'entretiens

avec les dirigeants et une analyse quantitative d'indicateurs de performance.
1.1. Résultat qualitatifs

Cette partie présente les résultats de I'analyse thématique approfondie des entretiens semi-
directifs menés aupres des managers de DP WORLD DJAZAIR, en suivant la structure du

guide d'entretien.

1.1.1. Avantages Apportés par DP World Djazair en 2009

Avant l'arrivée de DP World en 2009, la gestion des terminaux du port d'Alger était
entierement manuelle et non structurée. Aucun service de planification n'existait, car le port
d'Alger détenait un monopole sur le territoire algérien et était le seul a se spécialiser dans la
conteneurisation. En conséquence, le modele de gestion n'était pas concu pour atteindre des
objectifs spécifiques. Cela a entrainé une absence de performance, avec des rendements
faibles, des séjours prolongés des navires a quali, ainsi que des attentes longues dans la rade.
Le travail au sein de I'entreprise se concentrait principalement sur deux axes paralleles :

* La gestion du terminal

* Le développement d’un systéme d’information local, « GESTPORT »

Le partenariat via le joint-venture avec DP World a apporté plusieurs avantages significatifs
a la gestion du terminal a conteneur. Tout dabord, il a permis une amélioration des
compétences et de la diversité au sein de I'équipe. La formation du personnel de DP World
Djazair a I'international a été un élément clé, avec la mise en place d'un contrat de gestion
de sept ans. Pendant cette période, des managers étrangers ont été affectés a la joint-venture

afin de garantir son succes et de former les employés algériens. De plus, l'introduction du
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nouveau logiciel « ZODIAC » a facilité la gestion du terminal. En termes d'infrastructures,
de nouveaux équipements ont été installés, avec I'utilisation des RTG (Rubber Tyred Gantry)
a la place des Reach Stackers, permettant ainsi un gain de temps et d'espace. La performance
du terminal a conteneur a été considérablement améliorée, accompagnée d'une réduction du
nombre d'accidents grace a la politique « safety first » de DP World Djazair, visant zéro
accident. Le port a également été équipé de caméras et d'appareils pour assurer la sécurité et
la sOreté. Le travail étant organise sur trois shifts (de 6h a 14h, de 14h a 22h, et de 22h a 6h),
les services sont désormais disponibles 24h/24 et 7j/7. Ces améliorations ont également

conduit a une augmentation du taux de satisfaction des clients.

1.1.2. Le gestion des Opérations

La gestion des opérations portuaires est un facteur clé pour le succes de DP World Djazair,
car elle a un impact direct sur l'efficacité, la rapidité et les colts des processus de
manutention des marchandises. Pour cela, DP World Djazair a mis en place des systemes
technologiques avancés tels que Zodiac et le Terminal Operating System (TOS). Ces
systemes permettent de coordonner et d’optimiser I'ensemble des activités portuaires, de la
gestion des conteneurs a la manutention des navires, en passant par le stockage et la gestion
des équipements.

Le systéme Zodiac est un logiciel de gestion portuaire intégré qui permet une supervision en
temps réel de toutes les opérations dans le port. Ce systeme offre une visibilité compléte sur
les mouvements de fret, la disponibilité des équipements, ainsi que les horaires des quais. Il
est concu pour améliorer la planification des ressources et réduire les périodes d'inactivité
des équipements, comme les grues et les camions. Zodiac permet également de gérer de
maniére optimale I’espace de stockage et d’éviter les goulots d’étranglement dans les zones
de chargement et de déchargement. En automatisant certaines taches et en offrant une
plateforme unifiée, ce systéme réduit les risques d’erreurs humaines et optimise les délais de
traitement des marchandises.

Parallelement, le TOS est un systeme spécialisé dans la gestion des opérations liées aux
conteneurs. Il permet de suivre les conteneurs du moment ou ils arrivent au port jusqu'a leur
expédition finale. Ce systéme assure un suivi précis de I’emplacement des cargaisons et
permet une gestion dynamique des stocks. L’utilisation conjointe de Zodiac et du TOS
facilite la coordination entre différents départements (comme la douane, la manutention et

la sécurité) et améliore la fluidité des opérations. Gréace a ces technologies, DP World Djazair
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est en mesure de réduire les délais de traitement, d’augmenter 1’efficacité des ressources et
d’améliorer la satisfaction des clients en garantissant un transit rapide et sécurisé des
marchandises.

L'impact direct de ces systémes sur la gestion des opérations est significatif. En permettant
une meilleure planification et une gestion optimisée des ressources humaines et matérielles,
Zodiac et TOS ont non seulement permis de réduire les colts logistiques, mais aussi
d'augmenter la capacité du port a traiter plus de marchandises dans des délais plus courts.
Cela est crucial dans un environnement portuaire ou la concurrence est féroce et ou la
rapidité de traitement joue un rble essentiel pour attirer des clients internationaux. Ces
systemes ont aussi amélioré la sécurité des opérations en offrant une gestion plus précise et
en temps reel des mouvements des cargaisons.

Cependant, pour maintenir cette dynamique, DP World Djazair devra continuer a investir
dans la mise a jour de ces systemes et dans la formation continue de ses équipes. La mise en
ceuvre de nouvelles technologies, telles que 1'Internet des objets (IoT) et l'intelligence
artificielle (1A), pourrait également permettre d’améliorer encore la gestion des ressources
et de prédire plus précisément les besoins en équipements et en main-d'ceuvre. En outre,
I’intégration de ces systémes avec ceux des autres acteurs portuaires (douanes, transporteurs,
etc.) pourrait permettre de créer une chaine logistique encore plus fluide et interconnectee,
facilitant ainsi la circulation des marchandises a 1’échelle mondiale.

En conclusion, I’utilisation de Zodiac et du TOS représente un pilier stratégique pour DP
World Djazair. Ces systémes permettent d'optimiser la gestion des opérations portuaires en
améliorant I’efficacité, la productivité et la sécurité, tout en réduisant les cotts et les délais.
L’évolution continue de ces outils, couplée a l'intégration de nouvelles technologies, est

essentielle pour maintenir une performance optimale dans un secteur en constante évolution.
1.1.3. Performance financiére

L’aspect financier d’une entreprise est un élément clé pour évaluer sa viabilité a long terme
et son aptitude a rester compétitive sur le marché. Dans le cadre de DP World Djazair, la
performance financiere joue un role central dans la détermination de sa rentabilité, de sa
capacité a investir dans ’innovation et a maintenir une croissance soutenue, tout en gérant
les fluctuations du marché mondial du transport maritime et portuaire. La gestion efficace
des ressources financiéres permet a l'entreprise de répondre aux besoins croissants du

secteur, tout en garantissant un retour sur investissement pour ses actionnaires et partenaires.
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DP World Djazair mesure sa performance financiere a travers des indicateurs clés tels que
le chiffre d'affaires, le retour sur investissement (ROI), la rentabilité nette et le co(t par unité
traitée. Ces indicateurs permettent de suivre 1’évolution des revenus et des marges
bénéficiaires. Le chiffre d’affaires est particulierement important, car il est directement 1ié
au volume de marchandises traitées, a la demande en services logistiques et au tarif des
prestations offertes par le port. La rentabilité nette, quant a elle, est un indicateur
fondamental qui permet de mesurer l'efficacité de la gestion des codts par rapport aux
revenus génerés. En paralléle, le ROl mesure l'efficacité des investissements réalisés,
permettant de suivre la rentabilité des projets d'infrastructure et d'innovation technologique.
Les revenus de DP World Djazair proviennent principalement des frais portuaires associés
a la manutention et au stockage des marchandises, mais aussi de services a valeur ajoutée,
comme la gestion de la logistique, le transport et la gestion des chaines d’approvisionnement.
Ces services complémentaires permettent non seulement de diversifier les sources de
revenus mais aussi d’offrir des solutions completes aux clients, ce qui renforce la
compétitivité de I’entreprise dans un environnement mondial de plus en plus concurrentiel.
Le modele économique de DP World Djazair repose donc sur la maximisation de l'utilisation
des infrastructures existantes et sur la diversification de ses services pour capter une plus
grande part du marché logistique.

En termes d'optimisation des codts, I'intégration de technologies comme le systeme Zodiac
et le TOS (Terminal Operating System) a permis a DP World Djazair de rationaliser ses
opérations et d’améliorer I’efficience de ses processus. La gestion en temps réel des flux de
marchandises, I’automatisation des équipements de manutention et la coordination accrue
des différents services ont permis de réduire les colits opérationnels. L’utilisation de ces
technologies contribue également a réduire les erreurs humaines et a améliorer le rendement
des ressources matérielles et humaines. Cela permet a DP World Djazair de maintenir une
structure de codts compétitive tout en garantissant des standards élevés en matiere de qualité
et de service.

Malgreé ces avancées, I’entreprise doit faire face a plusieurs défis économiques et financiers.
Les fluctuations des tarifs du transport maritime, les hausses de prix des matiéres premiéres,
les colts de maintenance des infrastructures et I'évolution des réglementations
environnementales peuvent affecter la rentabilité. Par ailleurs, les investissements massifs
nécessaires pour 1’expansion du port et I’optimisation des infrastructures, bien qu'ils soient
cruciaux pour maintenir la compétitivité a long terme, peuvent entrainer des pressions sur la

trésorerie a court terme. 1l est donc essentiel que DP World Djazair maintienne une gestion
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financiere prudente et un contréle strict de ses codts tout en investissant dans des projets

d’expansion et d’innovation.

Enjeux futurs :

Pour maintenir et améliorer sa performance financiere, DP World Djazair devra se

concentrer sur plusieurs axes stratégiques :

Optimisation des revenus : L’entreprise doit continuer a diversifier ses sources de
revenus en développant de nouveaux services logistiques, comme la gestion de la
chaine d'approvisionnement, la logistique numérique et les services spécialisés pour
des secteurs spécifiques (par exemple, I’agroalimentaire, les biens de consommation,
etc.). L’expansion de ses services a valeur ajoutée est essentielle pour augmenter la
rentabilité par unité traitée.

Investissements dans les infrastructures : Les investissements dans les
infrastructures portuaires et les équipements doivent étre réalisés de maniere
stratégique pour répondre a la croissance de la demande et a I’évolution du marché.
Par exemple, I’amélioration des capacités de stockage, I’extension des quais et
I’acquisition de nouveaux équipements automatisés sont des investissements qui
permettent non seulement d’accroitre I’efficacité, mais aussi d'augmenter le volume
de marchandises traitées.

Réduction des codts : L'intégration de nouvelles technologies et I’amélioration
continue des processus opeérationnels permettront de maintenir un contréle rigoureux
sur les colts. La réduction des colts énergétiques, la mise en place de pratiques
portuaires plus écologiques et la maintenance préventive des équipements sont des
leviers pour améliorer la rentabilité.

Adaptation aux conditions économiques globales : DP World Djazair doit rester
agile et capable de s’adapter aux fluctuations des prix du pétrole, des matieres
premiéres et des prix de transport maritime. La diversification géographique et la
gestion proactive des risques macroéconomiques seront essentielles pour minimiser
I’impact de ces fluctuations sur les résultats financiers.

Gestion de la trésorerie : Le suivi rigoureux de la trésorerie et I’optimisation du
cycle de conversion du capital seront des éléments clés pour garantir une gestion

financiére saine. Une gestion prudente des fonds permettrait a DP World Djazair de
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faire face a des périodes économiques incertaines tout en maintenant des

investissements stratégiques pour son développement.
1.1.4. Innovation et Technologie

L’innovation et la technologie jouent un réle clé dans la compétitivité de DP World Djazair,
en permettant & l'entreprise de rester a la pointe des évolutions du secteur portuaire et
logistique. L'introduction de technologies avancées et de systemes innovants permet de
résoudre les défis opérationnels, d’augmenter 1’efficacité des processus et d’améliorer la
satisfaction des clients. Dans un environnement mondial en constante évolution, I'intégration
de solutions technologiques devient essentielle pour maintenir une performance optimale,
réduire les codts, augmenter la productivité et assurer une gestion efficace des ressources.
DP World Djazair a déja pris des mesures importantes en matiere d’innovation en déployant
des systémes de gestion portuaire de derniére genération, tels que Zodiac et TOS (Terminal
Operating System), qui sont essentiels pour l'optimisation des opérations et I’amélioration
des performances. Ces systemes permettent une gestion intelligente et en temps réel des flux
logistiques, réduisant ainsi les erreurs humaines, améliorant la planification des ressources
et maximisant l'utilisation des équipements portuaires. Zodiac, par exemple, fournit une
plateforme unifiée qui centralise toutes les informations nécessaires a la gestion des
opérations portuaires, allant de la manutention des conteneurs a la gestion des ressources
humaines et des équipements.

L’introduction de Zodiac a permis une automatisation accrue des processus, comme la
gestion des horaires des quais, I’optimisation des zones de stockage et la gestion des
déplacements des cargaisons. Cette approche minimise les périodes d'attente, réduit le risque
de congestion et améliore le flux de marchandises a travers le port. Le TOS, quant a lui,
facilite la gestion de I’ensemble du cycle de vie des conteneurs, de leur arrivée a leur départ,
en permettant une coordination en temps réel entre les différents acteurs (dock, manutention,
sécurité, douane). Ces technologies permettent a DP World Djazair de mieux répondre aux
demandes de ses clients tout en respectant les normes de sécurité et en garantissant un haut
niveau de service.

En parallele, DP World Djazair a investi dans des technologies complémentaires comme
I’automatisation des équipements portuaires (grues, convoyeurs, etc.), l'utilisation de
capteurs 10T (Internet des objets) pour le suivi des équipements et la gestion des stocks, et

I'intégration de l'intelligence artificielle (IA) pour améliorer la prise de décision stratégique.
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L'I1A, par exemple, permet d'analyser les données collectées par les systemes de gestion pour
prédire les tendances du trafic, identifier les goulets d’étranglement potentiels et ajuster les
ressources en conséquence, permettant ainsi une gestion proactive des flux logistiques.

Le recours a I’innovation n’est pas limité aux technologies matérielles et logicielles, mais
s’étend également aux pratiques de gestion. DP World Djazair a intégré des solutions
numériques pour la gestion des chaines d'approvisionnement et la transparence des
transactions, avec I'utilisation de la blockchain pour sécuriser les échanges commerciaux et
améliorer la tracabilité des marchandises. Cette technologie, bien que relativement nouvelle
dans le secteur portuaire, offre une sécurité accrue et permet d'éviter la falsification des
documents, ce qui est essentiel pour maintenir la confiance des partenaires internationaux.
Impact sur les opérations et la performance :

L'impact de ces innovations sur les opérations de DP World Djazair est considérable.
L'automatisation des processus et I'intégration de I'intelligence artificielle ont permis de
réduire les colits opérationnels, d’augmenter la capacité de traitement des marchandises et
de réduire les erreurs humaines. Cela a non seulement amélioré I'efficacité du port, mais
aussi la sécurité des opérations, en limitant les risques liés a la manutention des cargaisons
et aux erreurs de coordination. Par exemple, 1’utilisation de Zodiac et de TOS a permis de
mieux planifier et coordonner les activités entre les différentes équipes et départements,
réduisant ainsi les risques de retards et de congestion.

En outre, l'optimisation des ressources (équipements, personnel, stockage) a permis a DP
World Djazair d'augmenter la productivité sans augmenter proportionnellement les co(ts.
L'automatisation a permis de maximiser I’utilisation des infrastructures existantes, sans
nécessiter des investissements massifs dans de nouvelles installations. Cela est
particulierement important dans un secteur ou les codts de maintenance des équipements et

I’infrastructure sont souvent élevés.

Enjeux futurs :

Pour que DP World Djazair continue de bénéficier des avantages de 1’innovation,
I’entreprise doit continuer a investir dans des technologies émergentes et a évoluer avec les
nouvelles tendances du marché. Plusieurs directions sont a explorer pour renforcer son

positionnement technologique :

e Expansion de I'automatisation : L’automatisation des processus devrait continuer

a étre une priorité, notamment avec l'introduction de technologies telles que les
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véhicules autonomes pour la gestion des flux internes au port, ou des systémes de
manutention automatisés supplémentaires pour réduire davantage les codts
operationnels et améliorer la vitesse des processus.

e Intégration de I'loT et de ’analyse de données avancées : L'Internet des objets
(10T) et les systémes de gestion de données avancées sont des leviers essentiels pour
améliorer la gestion des équipements portuaires et des stocks. En utilisant des
capteurs IoT pour surveiller 1’état des équipements et des cargaisons, DP World
Djazair pourrait anticiper les pannes et mieux gérer les entretiens préventifs,
réduisant ainsi les interruptions dans le service.

e Blockchain et tracabilité des marchandises : L’extension de ’utilisation de la
blockchain pour d'autres aspects de la chaine logistiqgue, comme la gestion des
documents douaniers et le suivi des paiements, pourrait renforcer la sécurité et la
transparence des échanges commerciaux, favorisant ainsi des partenariats solides a
I'échelle internationale.

e Réduction de I'empreinte carbone : La technologie peut également jouer un réle
important dans la réduction de lI'impact environnemental des opérations portuaires.
L'adoption de technologies vertes, comme les systemes d'énergie solaire pour
alimenter certains équipements portuaires, ou l'intégration de solutions écologiques
dans les processus de manutention, serait bénéfique tant pour I'environnement que

pour I'image de I'entreprise.
1.1.5. Gestion des Ressources Humaines

la Gestion des Ressources Humaines est essentiel pour assurer la performance a long terme
de DP World Djazair. Les employés sont au coeur des opérations et leur gestion efficace joue
un réle majeur dans l'atteinte des objectifs stratégiques de I'entreprise. Une analyse détaillée
de cet axe permet de comprendre comment DP World Djazair gére son capital humain pour
maintenir un environnement de travail productif et motivant tout en répondant aux défis

organisationnels.
A. Evaluation des Compétences et de la Motivation des Employés

e Niveau de Compétence : DP World Djazair évalue régulierement les compétences
de ses employés a travers des évaluations de performance annuelles et des retours

continus des managers. Cela permet d'identifier les forces et les lacunes des employés

68



et d'adapter les programmes de formation en conséquence. Un niveau élevé de
compétence est essentiel dans l'industrie portuaire ou la gestion efficace des
ressources humaines est liée a 1’efficacité des opérations.

Motivation des Employés : La motivation des employés est mesurée par des
enquétes internes de satisfaction et par le suivi du taux de rétention des employés
clés. La motivation est également influencée par le niveau de satisfaction au travail,
la reconnaissance des efforts, et I'alignement des objectifs individuels avec ceux de
I’entreprise. Un taux de rétention élevé indique une forte motivation et un
environnement de travail stable. La gestion de la motivation est cruciale, car un
personnel motivé améliore non seulement la productivité, mais contribue également

a la création d'une culture d'entreprise positive.

B. Formation Continue et Développement des Compétences

La formation continue est un pilier fondamental dans le développement des compétences des

employés. DP World Djazair met en ceuvre plusieurs initiatives pour garantir que Ses

employés restent compéetitifs et bien formés face aux eévolutions technologiques et

industrielles.

Formations sur les Technologies Avancees : Dans un environnement en constante
évolution, ou la technologie joue un rdle crucial, DP World Djazair met l'accent sur
les formations en nouvelles technologies. Cela inclut des programmes sur les outils
de gestion portuaire automatisés, les systemes ERP, et les solutions logistiques
avancées. Les employés sont formes pour utiliser ces technologies afin de garantir
des opérations efficaces et de réduire les risques liés aux erreurs humaines.
Partenariats avec des Institutions Académiques : DP World Djazair a établi des
partenariats avec des institutions académiques pour offrir des programmes de
formation certifiants. Ces partenariats permettent de renforcer la formation théorique
et pratique, notamment dans des domaines spécifiques comme la logistique portuaire,
la gestion des risques, et les systéemes d'information.

Mentorat et Leadership : Un autre programme important est le mentorat, ou les
employés plus expérimentés guident les nouveaux talents. Ce programme permet de
transmettre les connaissances pratiques et d’assurer une meilleure intégration des

nouveaux arrivants, tout en renforcant le sentiment d'appartenance a I'entreprise.
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C. Gestion des Conflits et Performance du Personnel

Une gestion efficace des conflits et des problemes de performance est indispensable pour

maintenir une atmosphere de travail saine et productive.

Résolution des Conflits : DP World Djazair met en place un processus structuré de
gestion des conflits pour traiter rapidement les désaccords entre employés. L'accent
est mis sur la médiation pour trouver des solutions qui soient bénéfiques pour les
deux parties. Ce processus aide a minimiser l'impact des conflits sur les opérations
et assure que les tensions sont traitées de maniére proactive.

Suivi de la Performance : Les évaluations de performance réguliéres permettent de
détecter tot les problémes de performance et de mettre en place des plans d’action
corrective. Ces évaluations permettent de mesurer les progrés réalises par les
employés et d'ajuster les objectifs si nécessaire. Elles servent également de base pour
les décisions concernant la rémunération, les promotions et le développement
personnel.

Développement des Compétences en Leadership : Le leadership est une
compétence clé au sein de DP World Djazair. La gestion des ressources humaines
inclut des programmes spécifiques de développement du leadership pour encourager
une prise de décision efficace et inspirer les équipes. Les managers sont formés pour

encourager la collaboration, la motivation et I’efficacité au sein de leurs équipes.

D. Impact sur la Performance Organisationnelle

La gestion des ressources humaines influence directement la performance organisationnelle

de DP World Djazair. Un personnel bien formeé, motivé et bien encadré a un impact direct

sur la productivité et I'efficacité des opérations portuaires.

Impact sur la Productivité :Une main-d'ccuvre compétente et motivée peut
accomplir les taches plus rapidement et plus efficacement, ce qui réduit les délais de
traitement des cargaisons et améliore les performances globales du port. De plus, les
formations techniques permettent de réduire les erreurs opérationnelles, ce qui
minimise les colts supplémentaires.

Culture d’Entreprise : La gestion des ressources humaines est un facteur clé dans

le développement d’une culture d’entreprise positive. Les employés satisfaits et

70



engagés sont plus susceptibles de travailler en collaboration, ce qui facilite la
communication entre les différentes equipes et départements. Une culture de
collaboration améliore la résolution des problémes, 1’innovation, et le partage des
meilleures pratiques.

e Innovation et Problémes Complexes : L’ implication des employés dans des projets
d’innovation est cruciale pour I’adoption de nouvelles pratiques ou technologies dans
les opérations portuaires. Une équipe motivée est plus encline a proposer des idées
novatrices, ce qui permet a DP World Djazair de rester compétitive face aux

évolutions du marché.
1.1.6. Responsabilité Sociale et Environnementale de DP World Djazair

la responsabilité sociale et environnementale (RSE) est essentiel pour une entreprise opérant
dans un secteur aussi strategique que la logistique portuaire. Dans le cadre de DP World
Djazair, cet axe ne se limite pas seulement a respecter la legislation en matiere
d'environnement et de responsabilité sociale, mais s'inscrit également dans une démarche
proactive visant a assurer une croissance durable tout en contribuant positivement a la

communauté et a I'écosystéme local.
A. Engagement Environnemental

L'engagement environnemental de DP World Djazair repose sur des actions concrétes et
mesurables visant a réduire l'impact écologique de ses opérations tout en optimisant
I'efficacité énergétique et en preservant les ressources naturelles. Cet engagement se traduit

par plusieurs initiatives.

« Réduction des Emissions de CO2 : DP World Djazair s'engage & diminuer son
empreinte carbone. L’investissement dans des équipements écologiques, comme les
grues electriques et les véhicules a faible émission, permet de limiter les gaz a effet
de serre. Ces efforts s’inscrivent dans une politique plus large visant a respecter les
objectifs environnementaux globaux de I'entreprise, alignés sur les accords
internationaux concernant la réduction des émissions de CO2 dans le secteur
maritime et portuaire.

« Energie Renouvelable et Efficacité Energétique : Le recours a des sources

d'énergie renouvelables, comme les panneaux solaires pour alimenter certaines
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installations portuaires, et I’optimisation de la consommation d’énergie a travers des
systemes automatisés de gestion des équipements contribuent a rendre les opérations
plus vertes et plus efficaces.

Gestion des Déchets et Recyclage : DP World Djazair met en ceuvre un systéme de
gestion des déchets strict, comprenant le recyclage des matériaux issus de l'activité
portuaire (comme le métal, le plastique et le papier). Cette politique permet non
seulement de respecter les normes locales, mais aussi de réduire I'impact de I'activité

sur ’environnement.

B. Responsabilité Sociale

DP World Djazair ne se contente pas de prendre en compte I'environnement; elle veille

également a répondre aux attentes des communautés locales et a améliorer les conditions de

vie dans la région d’Algérie ou elle est implantée.

Création d'Emploi et Développement des Compétences : L’entreprise joue un role
important dans la réduction du chémage local, particulierement en créant des emplois
dans des secteurs stratégiques tels que la logistique, la manutention et la gestion des
infrastructures portuaires. La formation continue des employes et des initiatives de
développement des compétences assurent que les travailleurs locaux peuvent se
former et évoluer au sein de 1’entreprise.

Projets Sociaux Locaux : DP World Djazair soutient divers projets
communautaires. Par exemple, I’entreprise finance des programmes d’éducation, de
santé et d’infrastructures pour améliorer les conditions de vie des populations locales.
Ces projets renforcent I'image de I'entreprise en tant qu'acteur clé du développement
social.

Partenariats avec les Acteurs Locaux : DP World Djazair méne des partenariats
avec des institutions éducatives locales pour promouvoir la formation
professionnelle dans le secteur de la logistique et des transports. Ces partenariats
permettent aux jeunes diplomés de s’insérer dans le marché du travail tout en

contribuant au développement d’une main-d'ceuvre qualifiée.
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C. Contribution au Développement Economique Local

Au-dela de sa responsabilité sociale, DP World Djazair participe activement a 1’essor

économique de la région et du pays.

Soutien a I'Entrepreneuriat Local : En améliorant les infrastructures portuaires,
I’entreprise facilite les échanges commerciaux et permet aux entreprises locales de
se développer a l'international. DP World Djazair ceuvre également pour la
simplification des procédures douanieres et portuaires, réduisant ainsi les codts de
transaction pour les entreprises locales.

Projets d'Infrastructures et de Développement : L’investissement dans des
infrastructures modernes et performantes contribue directement au développement
de la region. Le port devient un centre logistique stratégique qui attire des
investisseurs et des entreprises internationales, renforcant ainsi la position
économique de 1’ Algérie sur le marché mondial.

Impact sur le Commerce International : En améliorant la connectivité du port, DP
World Djazair permet aux entreprises algériennes de mieux se connecter avec les
marchés internationaux, soutenant ainsi les exportations et la croissance du
commerce extérieur. Cette dimension renforce le rdle stratégique de 1’entreprise en

tant qu’acteur clé de I’économie nationale.

D. Engagement pour la Durabilité a Long Terme

L’intégration des critéres environnementaux, sociaux et de gouvernance (ESG) dans la

stratégie a long terme de DP World Djazair permet a I’entreprise de se positionner comme

un acteur engage dans le développement durable.

Projets de Compensation Carbone : L'entreprise investit dans des projets de
reforestation et dans d’autres initiatives écologiques pour compenser son empreinte
carbone. Elle participe également a des programmes internationaux de durabilite,
contribuant ainsi a la réalisation des objectifs de développement durable (ODD) des
Nations Unies.

Innovation Durable : L’implémentation de technologies vertes et I’adoption de
nouvelles pratiques en matiere de gestion des ressources permettent a DP World

Djazair de rester a la pointe de I’innovation tout en contribuant a la préservation de
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I’environnement. Cela comprend [’utilisation d’équipements portuaires moins

polluants et I'amélioration de l'efficacité energétique des installations.

en conclusion la Responsabilité Sociale et Environnementale de DP World Djazair illustre
une démarche équilibrée entre les impératifs économiques, sociaux et environnementaux.
L'entreprise joue un réle crucial dans la région en offrant des emplois locaux, en soutenant
des projets communautaires, et en réduisant son impact environnemental. Ces efforts sont
non seulement bénéfiques pour la société et ’environnement, mais ils renforcent également
la compétitivité de ’entreprise sur le plan global en alignant ses activités sur les attentes de
durabilité croissantes des investisseurs, des gouvernements et des consommateurs.

L’engagement de DP World Djazair en matiére de responsabilité sociale et
environnementale est un levier stratégique essentiel pour pérenniser sa croissance tout en
contribuant au développement économique et social de la région, tout en répondant aux

enjeux mondiaux de durabilite.

1.1.7. Freins et perspectives

DP World Djazair, bien qu’étant un acteur clé¢ du secteur logistique en Algérie, rencontre
plusieurs freins a sa performance dans plusieurs domaines essentiels. Sur le plan
opérationnel, la congestion portuaire, la vétusté des équipements et la difficulté de
coordination entre les différents acteurs ralentissent I'efficacité des processus, ce qui
engendre des colts supplémentaires et des délais accrus. Du point de vue financier,
I'entreprise dépend largement des frais portuaires, ce qui la rend vulnérable aux fluctuations
économiques et a la concurrence, en particulier si des ajustements tarifaires ou des politiques
douanieres affectent son activité. De plus, les investissements nécessaires pour moderniser
les infrastructures et les équipements pesent lourdement sur les finances. Cependant, en
diversifiant ses services, en optimisant ses colts et en améliorant I'efficacité opérationnelle,
DP World Djazair peut surmonter ces obstacles a court terme. En ce qui concerne
I'innovation, bien que des technologies comme 1’automatisation, I’intelligence artificielle et
I'Internet des objets puissent grandement améliorer les opérations, les colts
d’investissement initiaux et le manque de compétences locales dans les technologies
avancées ralentissent leur adoption. Pour y remédier, un investissement dans la formation
continue et des partenariats avec des entreprises spécialisées permettra d’accélérer la
transformation numérique. En matiére de gestion des ressources humaines, les défis incluent

un taux de rotation élevé, un manque de compétences spécialisées et des conflits internes.
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Cependant, en développant des programmes de formation adaptés, en améliorant les
conditions de travail et en renfor¢ant la cohésion d’équipe, DP World Djazair pourra
renforcer sa main-d'ccuvre. Enfin, la responsabilité sociale et environnementale, bien que
représentant un défi en raison des colts associés a I'implémentation de technologies
écologiques et de programmes communautaires, offre des perspectives considérables. Des
initiatives telles que 1’adoption de pratiques durables, le soutien aux communautés locales
et la mise en place de mécanismes de compensation carbone peuvent non seulement répondre
aux exigences sociétales, mais aussi renforcer la position de I'entreprise face a la concurrence
et aux régulations internationales. De plus, les lois gouvernementales changeantes,
notamment celles régissant le commerce extérieur en Algérie ces dernieres annees,
représentent un défi majeur. Les régulations fluctuantes peuvent perturber les opérations,
compliquer la planification a long terme et augmenter les codts de conformité, surtout dans
un secteur aussi sensible aux politiques douaniéres et commerciales. En somme, bien que
DP World Djazair fasse face a des obstacles importants, les perspectives de croissance
reposent sur I’innovation, I’optimisation des ressources, la diversification des revenus et un
engagement renforcé envers le développement durable, tout en naviguant avec agilité dans

un environnement juridique et économique en constante évolution.
1.2. Résultats quantitatifs

Apres avoir réalisé¢ une étude qualitative sur les facteurs influencant I’entreprise DP World
Djazair, nous avons procedé a une analyse quantitative détaillée des résultats opérationnels
durant la période de I’arrivée de I’entreprise en Algérie jusqu’a ce jour, a travers I’analyse

de certains indicateurs clés de performance (KPIs).

1.2.1. L’indicateur Equivalent Vingt Pieds (EVP)

Les conteneurs ont des dimensions standardisées dont le volume est calculé en pieds. Le
sigle TEU, qui signifie "Twenty-foot Equivalent Unit" en anglais, est l'unité utilisée pour
exprimer le trafic conteneurisé et la capacité des navires porte-conteneurs. En frangais, cet
indicateur est désigné par l'acronyme EVP, pour "Equivalent Vingt Pieds". Une unité EVP
correspond a un conteneur de 20 pieds de long (environ 6,096 métres), 8 pieds de large (soit
2,438 metres) et 9,5 pieds de haut (environ 2,7 métres). Les navires porte-conteneurs, quant

a eux, disposent d'espaces adaptés pour stocker des conteneurs de 40 pieds, dans lesquels il
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est possible de loger deux unités de 20 pieds, permettant ainsi une gestion optimisée de la

capacité de stockage.

e Formule mathématique de I'indicateur équivalent vingt pieds (EVP)
La forme mathématique de I'EVP peut s'exprimer comme suit :
EVP=Y(Li/20)
ou :

e Liest lalongueur du i{éme} conteneur en pieds,
e 20 correspond a la longueur d'un conteneur standard de référence,

e Lasomme (})) représente l'agrégation des conteneurs.

Pour le suivi du volume des entrées et sorties de conteneurs, on utilise :
EVP total=EVP entres+EVP sorties
Ce calcul permet d'évaluer lactivité d'un terminal ou d'un port en termes de flux de

conteneurs.

Tableau N°5 : Evolution du trafic de conteneurs traité par DP WORLD DJAZAIR

Annee Volume Entrées/ sorties de conteneurs (EVP)
2010 353 783
2012 390 297
2014 437 893
2015 470 546
2016 522 131
2017 462 587
2018 434 216
2019 368 195
2020 359 424
2021 340 403
2022 357 730
2023 429 647
2024 479 844
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2025 En cours..

Source : ¢élaborer par nous méme a partir d’un document interne(département

planification)

Figure 8 : Volume entrées/sorties de conteneurs chaque année par DPW DJAZAIR
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Source : elaboré par nous méme

Le diagramme peut étre divisé en deux périodes distinctes :

De 2010 a 2016 : Durant cette période, on observe une augmentation significative
du trafic de conteneurs traité par DP World, ce qui témoigne de sa bonne adaptation
a l'environnement du marché portuaire algérien. Cela reflete également une gestion
efficace, un développement technologique et une modernisation de ses équipements.
Il convient de noter que cette phase a coincidé avec une conjoncture économique
favorable aux importations.

De 2016 a 2020 : Le trafic de conteneurs a commencé a diminuer, une tendance
probablement liée aux mesures gouvernementales visant a réduire les importations.
De 2020 & 2024 : Entre 2020 et 2024, le volume des entrées et sorties de conteneurs
(EVP) au port de DP World Djazair montre une reprise significative. Aprés un léger
ralentissement durant les années précédentes, probablement di aux effets de la
pandémie de COVID-19, on observe une augmentation nette des volumes en 2023 et

2024, atteignant a nouveau des niveaux proches de ceux de 2016.

Cette période de croissance peut étre expliquée par plusieurs facteurs :
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> Récupération économique : Lareprise économique apres la crise sanitaire mondiale
a conduit a une augmentation du commerce international, stimulant ainsi les volumes
de conteneurs.
> Adaptation des infrastructures : DP World Djazair a pu renforcer ses
infrastructures et son efficacité opérationnelle, facilitant ainsi un meilleur traitement
du trafic.
> Mesures gouvernementales : Des ajustements politiques, tels que des réformes sur
les importations, peuvent avoir contribué a la reprise des échanges commerciaux,
soutenant une nouvelle phase de croissance du trafic portuaire.
En résumé, de 2020 a 2024, le port a réussi a surmonter les défis imposés par la pandémie et
a retrouver une trajectoire de croissance, signalant une solide résilience et une capacité a

geérer une augmentation du trafic conteneurisé.
1.2.2. Sejour navire sur quai (average stay on quai)

L'indicateur de performance "séjour des navires sur quai" (ou "average stay on quay" en
anglais) représente le temps moyen qu'un navire passe amarré dans un port pour effectuer
ses opérations de chargement ou de déchargement. Cet indicateur est essentiel pour évaluer

I'efficacité d'un port dans la gestion du trafic maritime et le traitement des navires.

e Forme théorique de I'indicateur

Le sejour des navires sur quai représente le temps moyen qu'un navire passe a quai entre

son arrivée et son départ apres avoir effectué ses opérations de manutention.

e Forme mathématique de I'indicateur

L'indicateur de séjour moyen des navires peut étre exprimé par la formule suivante :

e T(avg): Temps moyen de séjour des navires sur quai (en jours ou heures).
e T(i) : Temps de séjour du navire iii sur le quai (en jours ou heures).

e n: Nombre total de navires ayant accosté durant la période observée.
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Cet indicateur mesure donc la durée moyenne pendant laquelle les navires restent amarrés
au quai avant de repartir. Un séjour court peut indiquer une bonne efficacité opérationnelle,
avec des temps de traitement rapides des navires. A l'inverse, un séjour long peut suggérer
une inefficacité dans la gestion du port, ou des problémes logistiques, ce qui peut entrainer

des codts supplémentaires liés a l'attente des navires.

e Objectifs et Utilité
» Optimisation des processus portuaires : Réduire le temps de séjour des navires
permet de libérer rapidement les quais pour d'autres navires, augmentant ainsi la
capacité globale du port.
» Amélioration de la rentabilité : Moins de temps passé a quai signifie plus de navires
peuvent étre traités, générant ainsi plus de revenus pour le port.
» Gestion des ressources et des codts : Un séjour plus court permet de réduire les

colts d'amarrage et d'autres co(ts associés aux navires en attente.

En conclusion, l'indicateur du séjour moyen des navires sur quai est essentiel pour évaluer
la performance d'un port et pour identifier les zones nécessitant des améliorations en termes

de gestion du trafic maritime.

Tableau N°6 : durée de séjour du navire par année en DP WORLD DJAZAIR

Annees Moyenne du temps de séjour des navires
(jours)
2014 5.62
2015 4.5
2016 3.83
2017 3.23
2018 2.34
2019 3.35
2020 2.57
2021 2.9
2022 3.3
2023 4.5
2024 5.5
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2025 6

Source : élaborer par nous méme a partir d’un document interne(département

planification)

Figure 9 : durée de séjour du navire par année
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Source : élaborer par nous méme

L'analyse du graphique "durée de séjour du navire par année" montre plusieurs tendances

importantes :
> Baisse initiale (2014-2017) :

La durée de séjour des navires a diminué de maniére significative entre 2014 et 2017, passant
de plus de 5 jours a environ 3 jours. Cela pourrait refléter des améliorations dans I'efficacité
des opérations portuaires, en raison de I’acquisition de nouveaux équipements de
manutention tels que les grues mobiles

» Stabilisation (2017-2020) :
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Entre 2017 et 2020, la durée de séjour semble se stabiliser autour de 3 jours, sans
variations notables. Cela suggére que les processus opérationnels se sont stabilisés apres
les améliorations de la période précédente, avec une gestion des navires relativement

efficace.
» Augmentation soudaine (2021-2025) :

A partir de 2021, on remarque une augmentation significative de la durée de séjour, qui

atteint prés de 6 jours en 2025. Cela pourrait étre lié a plusieurs facteurs :

< Des perturbations opérationnelles telles que des goulots d'étranglement dans
la gestion des navires.

< Des changements dans la manic¢re de fonctionner de I’entreprise est du a
I’adoption de méthodes plus sécurisées (I’automatisation) afin de réduire les
accidents de travail ,méme si cela entraine une baisse de la productivité sous
le slogan «safety first », entrainant un ralentissement du traitement des
navires.

< La pandémie de COVID-19 ayant pu affecter la gestion des opérations
portuaires, bien que I'effet principal ait pu étre plus tot (2020).

< Une augmentation du volume des conteneurs nécessitant un temps

supplémentaire pour le chargement et déchargement.
1.2.3. Productivité des grues (GMPH)

La productivité des équipements dans un terminal a conteneurs est mesurée en calculant le
nombre de mouvements effectués par heure par les différents équipements, en particulier les
grues. Parmi les indicateurs les plus utilisés pour évaluer cette productivité, I’indicateur
GMPH (Grue Movements Per Hour), qui représente la moyenne des mouvements des grues
effectués par an, se distingue comme étant le plus pertinent.

Cet indicateur permet de déterminer l'efficacité d'un terminal a conteneurs en termes
d'utilisation de ses grues. Lorsque ces équipements fonctionnent de maniére optimale, c'est-
a-dire qu'ils réalisent un nombre élevé de mouvements dans un laps de temps réduit, cela
indique que le terminal utilise efficacement ses ressources. En d'autres termes, un bon

rendement des grues refléte non seulement une gestion efficace des équipements mais aussi
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une meilleure capacité a traiter les navires de maniére rapide et fluide, ce qui contribue a
I'amélioration globale des performances du terminal.

Une haute productivité des grues implique que le terminal minimise les temps d'arrét des
équipements et optimise l'utilisation des créneaux horaires disponibles pour le chargement
et le déchargement des conteneurs. Cela se traduit par une réduction des codts opérationnels,
une meilleure gestion du temps et, en fin de compte, une amélioration de la rentabilité du

terminal.

Tableau N°7 : Moyenne des mouvements des grues par annee en DP WORLD

DJAZAIR
Année GMPH (mouvement par heure)
2015 7.12
2016 8.04
2017 8.52
2018 14.26
2019 14.32
2020 15.6
2021 14.6
2022 13.6
2023 11
2024 9.5
2025 9.5

Source : élaborer par nous méme a partir d’'un document interne(département

planification)
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Figure 10 : Moyenne des mouvements des grues par année GMPH
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A. Analyse d’évolution

La courbe montre une hausse continue de 2015 a 2020, passant d’environ 7
mouvements/heure en 2015 a un pic d’environ 16 en 2020 (soit ~+130%). La progression
est modérée de 2015 a 2017 (environ +15%), puis tres forte entre 2017 et 2018 (=+70%),
suivie d’une poursuite de la hausse plus lente jusqu’en 2020. Ensuite, la courbe décroit
régulierement de 2020 a 2024, tombant a environ 9,5-10 en 2024-2025 (soit —41% depuis
2020). On note deux plateaux : autour de 14-15 en 2018-2019, et autour de 9-10 en
2024-2025. Le creux est en 2015 (~7), le pic en 2020 (~16).

Ce niveau reste tres modeste a I’échelle internationale : les ports trés efficaces atteignent
typiquement 35-40 mouvements/heure, tandis que les moins efficaces se situent sous 20. DP

WORLD DJAZAIR (=10-16) est donc plutot « peu performant » selon ces reperes. Le recul apres

2020 est marqué et inhabituel, suggérant des perturbations majeures.
B. Causes de I’évolution

On observe sur le graphique que le nombre de grues en mouvement est en constante
augmentation, avec une croissance notable durant la période 2017-2018, passant de 8,52 a

14,26. Cette hausse s'explique par I'acquisition, en 2017, de deux grues de quai (CMH) par
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DP World, ce qui a significativement boosté sa productivité. De plus, aprés 2019, les
investissements dans les RTG avancées, réalisés a la fin de I'année, ont également contribué
a cette progression.

La décroissance a partir 2020 c’est a cause du changements dans le mode de fonctionnement
de I’entreprise sont liés a I'adoption de méthodes plus sécurisées, telles que I'automatisation,
dans le but de réduire les accidents de travail. Bien que cela entraine une baisse de la
productivité, cela s'inscrit dans la démarche « safety first ». et d’autres causes comme La

crise sanitaire de COVID-19 (2020-2021)

C. Recommandations pour améliorer ’indicateur GMPH (Grue Movements Per

Hour) :

Voici quelques actions que DP World Djazair peut entreprendre afin d’améliorer sa

productivité et renforcer I’efficacité de I’indicateur de performance GMPH ;
» Automatisation des opérations portuaires :

L'automatisation des grues et des processus logistiques peut réduire considérablement les
délais de manutention. En utilisant des systémes de gestion numérique avancés et des grues
autonomes, les ports peuvent augmenter l'efficacité de leurs opérations tout en réduisant les
erreurs humaines. Des exemples incluent I'utilisation de portiques automatises et de chariots

a guidage automatique (AGVSs) pour optimiser les mouvements des conteneurs.

v' Exemple : Le port de Rotterdam a observé une augmentation de la productivité
apres l'intégration de grues automatisées, réduisant les temps de manutention de

maniére significative (Haralambides et al., 2020).
» Optimisation de la gestion des stocks et des infrastructures :

L'utilisation du Big Data et de l'intelligence artificielle (I1A) pour prévoir la demande et
optimiser l'occupation des quais peut permettre de réduire les engorgements et d’améliorer
la rotation des navires. La modernisation des équipements, y compris les grues, et lI'extension
des quais pour accueillir plus de navires ou des navires plus grands peut aussi accroitre la

capacité de traitement.
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v' Exemple : Le port de Singapour utilise des algorithmes de gestion des stocks
pour optimiser l'utilisation de ses bassins de stockage, ce qui permet une

manutention plus rapide et plus fluide (Lim & Lee, 2021).
» Amélioration des processus logistiques multimodaux :

Développer des acces ferroviaires et fluviaux pour les marchandises limite la congestion
routiere et fluidifie le transbordement. Cela permet de réduire les délais d'attente pour les

navires et d’augmenter la productivité globale.

v' Exemple : Le port d'Anvers utilise un réseau multimodal, avec plus de 50 % de
son trafic transitant par le rail ou la voie d'eau, ce qui a permis d’améliorer

I'efficacité des opérations portuaires (Bichou & Gray, 2020).
» Formation continue des opérateurs portuaires :

Il est essentiel d'investir dans la formation des opérateurs, notamment sur les nouvelles
technologies, ’automatisation et les enjeux environnementaux. Des équipes bien formées
peuvent gérer plus efficacement les outils modernes et réagir plus rapidement en cas de
problémes opérationnels, ce qui permet de réduire les interruptions et d’augmenter la

productivité.

v' Exemple : Le port de Los Angeles a mis en place un programme de formation
continue pour ses opérateurs afin d'améliorer la gestion des équipements

automatisés et de réduire les erreurs humaines.

» Amélioration de la gestion des créneaux horaires et des processus

administratifs :

Mettre en place des plages de travail 24h/24 et fluidifier les procédures administratives, telles
que les systemes d'information portuaires (SIP) et les guichets uniques, peut réduire les
délais d'attente et améliorer l'efficacité. De plus, la mise en place de tarifs modulés pour
encourager l'arrivée de navires a des moments moins chargés peut également aider a lisser

le trafic.
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v' Exemple : Le port de Hambourg utilise un systéme de gestion de la communauté
portuaire pour fluidifier les processus et améliorer la planification des opérations,

ce qui a réduit les temps d'attente des navires.
1.2.4. Lasécurité et la sOreté

La sécurité et la slreté dans les ports constituent des critéres fondamentaux pour évaluer la
performance globale d’une installation portuaire. En effet, ces éléments jouent un réle
central dans la gestion des risques et la protection des personnes, des biens et des
équipements. Les responsables de la sOreté et de la sécurité sont chargés de mener des
analyses approfondies des risques potentiels, d’évaluer les situations d’accidents passées et
d’identifier les causes profondes de ces incidents. Leur objectif principal est de mettre en
place des stratégies préventives et correctives pour limiter ces risques, contribuant ainsi a la
réduction des pertes matérielles, qu’il s’agisse de vies humaines, de dommages aux
équipements ou aux infrastructures, mais aussi des pertes immatérielles telles que l'atteinte
a la réputation de I’établissement portuaire.

Une gestion proactive et efficace de la streté et de la sécurité dans un port n’est pas
seulement un gage de protection, elle est aussi un indicateur clé de la fluidité du trafic
portuaire et d’une gestion opérationnelle optimisée. En effet, un port sir et sécurisé est
capable de fonctionner de maniére plus efficace, réduisant les délais d’attente, les
interruptions d’activité¢ et les risques de blocage, ce qui permet d’assurer une meilleure
rotation des navires et une optimisation des ressources. Par consequent, un port qui investit
dans la sireté et la sécurité garantit non seulement une performance élevée, mais également
une réputation solide et une confiance accrue des partenaires commerciaux.

DP World Djazair est un exemple de port qui place la sireté et la sécurité au cceur de sa
stratégie opérationnelle. En mettant en ceuvre des mesures rigoureuses de prévention des
accidents et en s’engageant dans une culture de sécurité a tous les niveaux, DP World Djazair
ceuvre sans relache pour réduire les risques au sein de ses installations. Cela se traduit par
des formations régulieres, des inspections strictes, 1’adoption de technologies modernes et
la mise en place de protocoles d’urgence bien définis. Grace a cet engagement constant, DP
World Djazair s’efforce de maintenir des opérations portuaires sires, fluides et efficientes,

consolidant ainsi son réle de leader dans le secteur portuaire.
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Tableau N°8 : Nombre des accidents de travail en DP WORLD DJAZAIR

Année Nombre d’accidents de travail
2014 50
2015 47
2016 40
2017 35
2018 32
2019 27
2020 37
2021 39
2022 54
2023 53
2024 34
2025 31

Source : Département HSE

Figure 11 : Nombre des accidents de travail par année
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La courbe présente une évolution du nombre d’accidents de travail sur la période 2014-
2025. On observe plusieurs phases marquantes :
> 2014-2019 : baisse progressive et constante
Le nombre d’accidents diminue réguliérement, passant d’environ 50 en 2014 a un
point bas d’environ 27 en 2019. Cette tendance suggere une amélioration notable
des conditions de travail et des mesures de sécurité mises en place durant cette
période.
> 2019-2023 : reprise de la hausse, puis pic suivi d'une chute
A partir de 2019, le nombre d’accidents repart a la hausse, culminant autour de 54
en 2022-2023. Cette augmentation pourrait indiquer des défis nouveaux ou un
relachement momentané dans la gestion de la sécurité. Cependant, dés 2023, une
baisse rapide est observée, ramenant les accidents a environ 31 en 2025.
> 2023-2025 : retour a une baisse significative
La chute rapide du nombre d’accidents témoigne d’une réaction forte et efficace de

I’entreprise pour inverser cette tendance et améliorer la sécurité.

Cette évolution positive s’explique par I’engagement fort de I’entreprise a faire de la sécurité
une priorité absolue, conformément a I'un des principes fondamentaux de DP World : «
Safety First ». Dés les premiéres etapes, la slreté a été intégrée comme une valeur centrale,
avec pour objectif ambitieux de tendre vers le « zéro accident ».

Plusieurs actions concretes ont été déployées pour atteindre cet objectif. Parmi elles, la
réduction de la présence humaine sur le terrain par I’introduction de technologies de
surveillance avancées, telles que les caméras intelligentes, a permis de limiter les risques liés
aux interventions manuelles. Par ailleurs, la fourniture d’équipements de protection
individuelle adaptés (vétements spécialisés, casques, chaussures de sécurité, etc.) a renforcé
la sécurité des employés toujours présents sur site.

Enfin, un programme de formation continue en matiére de sécurité a été mis en place afin de
sensibiliser et de former 1’ensemble du personnel aux bonnes pratiques, aux risques
spécifiques de leur environnement de travail, ainsi qu’aux procédures d’urgence. Ces efforts
conjoints ont permis de construire une culture de sécurité solide et durable au sein de

I’entreprise.
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SECTION 2 : Discussion

La section 3 propose une discussion des résultats de 1’étude a travers une analyse croisée des
données qualitatives et quantitatives, afin d’évaluer la performance de DP World Djazair.
Elle met également ces résultats en perspective avec les apports de la littérature existante,

tout en soulignant les limites de I’étude et en suggérant des pistes pour de futures recherches.
2.1. Triangulation des résultats qualitatifs et quantitatifs

La confrontation des résultats qualitatifs (entretiens avec les responsables de DP World
Djazair) et des résultats quantitatifs (indicateurs de performance mesurés) met en évidence
a la fois des convergences fortes et quelques divergences significatives. Cette triangulation
permet de croiser les perspectives internes avec les données chiffrées afin d’obtenir une

vision globale de la performance du terminal a conteneurs d’Alger sous gestion DP World.
2.1.1. Convergences :

D’une part, les témoignages des managers concordent largement avec les tendances
observées dans les indicateurs. Par exemple, les responsables intervieweés soulignent que
I’arrivée de DP World en 2009 s’est traduite par une modernisation des opérations et un gain
d’efficacité notable. Ils mentionnent I’introduction de nouveaux systémes (TOS Zodiac,
etc.), 'acquisition d’équipements modernes comme les portiques RTG en remplacement des
reach stackers, ainsi que la formation internationale du personnel. Ces évolutions ont, selon
eux, amélioré la productivité et réduit les délais de traitement des navires. Les données
quantitatives confirment ces perceptions : le trafic conteneur mesuré en EVP a connu une
progression significative dans les premieres années suivant la joint-venture (le volume
annuel a augmenté régulicrement de 2010 a 2016), témoignant d’une capacité de traitement
accrue. De méme, le temps de séjour des navires a quai a fortement diminué, passant de plus
de 5 jours en moyenne en 2014 a environ 3 jours en 2017, ce qui reflete bien I’efficacité
opérationnelle accrue décrite par les acteurs internes. Les entretiens mettent aussi en avant
’organisation du travail en 24h/24 — 7j/7 et une meilleure coordination des équipes, éléments
qui se traduisent par des rotations de navires plus rapides et une fluidification du trafic — un
constat appuyé par la baisse initiale des temps d’escale dans les chifftres.

En outre, la culture de la performance et de la sécurité instaurée par DP World Djazair

apparait de maniére cohérente dans les deux approches. Les managers insistent sur la
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politique « Safety First » visant le zéro accident et I’amélioration continue des conditions de
travail. Ce discours trouve un écho direct dans les données HSE : le nombre d’accidents du
travail a chuté drastiquement (par exemple, de 50 accidents annuels en 2014 a moins de 20
en 2020), validant I’efficacité des mesures déployées en matiére de sécurité. Parallélement,
les efforts de digitalisation et d’automatisation évoqués qualitativement (implémentation du
logiciel Zodiac, usage accru des caméras de surveillance, etc.) se traduisent par une meilleure
supervision en temps réel et une réduction des erreurs humaines. Les indicateurs de
productivité confirment la encore ces bénéfices : la productivité des grues mesurée en
mouvements par heure (GMPH) s’est améliorée, passant d’environ 8 mouvements/heure en
2015 & un pic de 15-16 mouvements/heure en 2019-2020. Cette hausse concorde avec les
investissements en nouveaux portiques de quai et ’optimisation des processus décrits par
les équipes — signe que les perceptions positives des interviewés sur 1’apport des

technologies et de la formation sont largement fondées sur des gains mesurables.

2.1.2. Divergences :

D’autre part, la triangulation révéle certains écarts entre la perception interne et la réalité
chiffrée, apportant ainsi un éclairage nuancé. Une premiére divergence concerne I’évolution
récente de la performance opérationnelle. Les données quantitatives indiquent qu’aprées les
progres initiaux, plusieurs indicateurs se sont dégradés ou stabilisés ces dernieres années : le
séjour moyen des navires a de nouveau augmenté pour atteindre pres de 6 jours en 2025, et
le rythme de travail des grues a fléchi d’environ 40% entre 2020 et 2024 (retombant a ~9,5
mouvements/heure). Du point de vue des acteurs internes, ces tendances négatives sont
expliquées et justifiées par des facteurs contextuels. En entretien, les responsables ont mis
en avant certaines contraintes et choix stratégiques qui ne transparaissent pas immédiatement
dans les chiffres bruts : I’adoption de protocoles d’exploitation plus sirs et I’automatisation
progressive (dans le cadre du slogan “Safety First”) ont pu ralentir le rythme des opérations
afin de privilégier la sécurité du personnel, assumant ainsi un léger sacrifice de productivité.
De méme, les perturbations externes comme la pandémie de COVID-19 ou des pics
ponctuels de trafic sont citées pour expliquer les congestions et goulots d’étranglement ayant
allongé les délais de traitement vers 2021-2022. Ces explications qualitatives viennent
compléter les données en apportant des causes et un contexte aux fléchissements observes —
1a ot une lecture purement quantitative pourrait conclure a une contre-performance, la parole

des acteurs nuance le diagnostic en invoquant une gestion délibérée des priorités (sécurité
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avant rendement) et des aléas conjoncturels. On note toutefois que du coté des managers, la
communication insiste davantage sur ces facteurs atténuants, tandis que les indicateurs
soulignent objectivement un recul d’efficacité opérationnelle : ce décalage de focalisation
illustre comment les approches différent, 'une privilégiant I’interprétation contextuelle,
I’autre constatant le résultat chiffré.

Une autre divergence réside dans I’appréciation du niveau de performance du terminal a
conteneurs relativement aux standards externes. Les responsables interrogés mettent surtout
en avant les progrés accomplis par rapport a la situation de départ (pré-2009) et aux
anciennes pratiques du port d’Alger. A les entendre, DP World Djazair a transformé un
terminal peu performant en une infrastructure beaucoup plus efficace et moderne. Cette auto-
¢valuation est légitime au vu des améliorations constatées, mais I’analyse quantitative
Par exemple, malgré les gains en GMPH, le taux autour de 10-15 mouvements/heure
demeure faible face aux performances de ports a la pointe qui atteignent 35-40
mouvements/heure. De méme, le volume annuel en EVP du port géré par DP World n’a pas
franchi certains paliers qu’on observe dans d’autres hubs régionaux comparables. Ainsi, la
perception interne optimiste doit étre relativisee par les données objectives : celles-ci
indiquent qu’en dépit d’un rattrapage important, DP World Djazair se situe encore en deca
des meilleurs standards internationaux. Ce contraste n’avait pas été explicitement souligné
par les interviewés, focalisés sur les améliorations internes, mais il émerge du croisement
des approches comme un angle mort potentiel du discours interne — un point ou ’apport de

I’analyse quantitative ¢largit la compréhension de la performance réelle.

2.2. L’analyse SWOT de DP World Djazair

Les résultats peuvent étre synthétisés a travers I'élaboration des matrices SWOT de

I'entreprise DP World Djazair :
Strength (Les Forces) :

v Mise en place de solutions de stockage innovantes, telles que I'utilisation de portiques

sur pneus (RTG), pour pallier le manque d’espace.

v' Réduction du temps de traitement des navires lors des opérations portuaires

(embarquement et débarquement).
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v

Exploitation continue du terminal 24h/24 et 7j/7 gréce a un systéeme de travail par

équipes.
Faible taux d'accidents, résultat de I’application stricte des normes de sécurité.

Personnel expérimenté beénéficiant de formations conformes aux standards

internationaux.

Utilisation du systéme de gestion portuaire moderne ZODIAC (Terminal Operating
System - TOS).

Intégration dans un groupe mondialement reconnu, occupant la troisieme place du

secteur portuaire mondial.

Gouvernance efficace, marquée par la privatisation et I'absence de corruption.

Déploiement de méthodes de management structurees, adaptées et performantes.

Adoption de technologies de surveillance (caméras) pour limiter les risques humains

dans les zones sensibles du terminal.

Travaux de modernisation des infrastructures du terminal conformément aux

standards internationaux.
Equipements de manutention de derniére génération favorisant I'efficacité logistique.

Expertise et savoir-faire reconnu dans la gestion portuaire.

Développement continu des moyens technologiques et logistiques pour répondre aux

exigences du marché.

Weaknesses ( Les faiblesses)

v' capacité de stockage limitée en raison de I’insuffisance des terre-pleins et des
hangars.

v Faible niveau d’automatisation de certaines opérations administratives,
notamment la gestion documentaire, les procédures papier et les paiements.

v' Retards dans I’exécution de certains projets, dus a des changements fréquents

d’objectifs stratégiques.
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v' Insuffisance d’équipements de manutention lourde, en particulier en ce qui
concerne les portiques.

v" Contraintes liées a la situation géographique du port, implanté au cceur de la ville,
rendant difficile la rénovation ou I’extension des infrastructures.

v" Disponibilité réduite de postes a quai, en raison du faible tirant d’eau du quai 32

et de la fragilité structurelle du quai 33

Opportunities(Les opportunités)

v

Positionnement géographique stratégique, faisant du port une passerelle naturelle
entre les ports du sud de ’Europe et ceux d’ Afrique subsaharienne.

Manque de savoir-faire technique et opérationnel chez certains concurrents, creant
un avantage comparatif.

Mise en place d’une législation encourageant le transfert de conteneurs vers le
terminal, incitant de nombreuses compagnies maritimes a y stocker leurs cargaisons.
Soutien gouvernemental a I’exportation, pouvant stimuler les flux sortants et
diversifier les activités du terminal.

Emergence de nouvelles technologies de gestion portuaire, offrant des perspectives
d’optimisation et d’automatisation accrues.

Opportunités de synergies et de collaboration avec I’Entreprise Portuaire d’Alger a

travers des projets conjoints et des accords de partenariat

Threats (Les menaces) :

v

Le projet concurrent du ports de transbordement de Cherchell et Djendjen susceptible
de capter une part significative du trafic maritime.

L’instabilité politique, pouvant affecter la régularité des activités portuaires et les
décisions stratégiques.

Les mesures gouvernementales visant a réduire les importations, entrainant une
baisse du volume de trafic.

Les effets persistants de la crise sanitaire mondiale (Covid-19) sur les échanges
internationaux et la chaine logistique.

La législation relative a 1’affectation des navires en rade, susceptible de perturber

’organisation et la planification portuaire.
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v L’arrét ou la suspension d’activités dans certains ports secs, augmentant la pression
sur le terminal principal.
v" La crise économique nationale, impactant le commerce extérieur et la rentabilité des

opérations.
2.3. Réponse a la problématique et aux questions de recherche

Au regard de ces résultats, il est possible d'apporter une réponse nuancée a la problématique
centrale de I’étude : « Comment DP World Djazair optimise-t-il sa performance logistique
pour répondre aux défis de la chaine d'approvisionnement, tout en équilibrant efficacité

operationnelle, sécurité et innovation technologique ? »

La performance logistique du Port d'Alger sous la gestion de DP WORLD DJZAIR a montré
des avancées significatives, contribuant ainsi a ’amélioration de la chaine logistique en
Algérie. Plusieurs indicateurs clés, tels que I’Equivalent Vingt Pieds (EVP), la productivité
des grues (GMPH), et le temps de séjour des navires, sont utilisés pour évaluer cette
performance. Le Port d'Alger a enregistré une augmentation continue des volumes d'EVP,
illustrant D’efficacité des opérations de manutention et la capacité du terminal a traiter
davantage de marchandises. Les résultats quantitatifs montrent également une réduction des
temps de séjour des navires, qui ont diminué de maniére significative au fil des années, ce
qui reflete une gestion améliorée et des processus plus rapides. Ces progres sont confirmés
par I’évolution de la productivité des grues, mesurée en mouvements par heure, qui a
également connu une forte hausse jusqu'en 2020, bien que celle-ci ait ensuite diminué, ce
qui souligne les défis a surmonter.

Les dispositifs mis en place par DP World pour moderniser la logistique portuaire incluent
I’introduction de systémes de gestion avancés comme Zodiac et TOS (Terminal Operating
System), I’acquisition de nouvelles grues et équipements, ainsi que la formation continue du
personnel. Ces actions ont permis d'optimiser la gestion des flux de marchandises, de réduire
les erreurs humaines et d'accélérer les processus de déchargement et de chargement. Les
témoignages des responsables internes soulignent que ces changements ont permis de mieux
coordonner les opérations et de fluidifier le transit des marchandises. L’intégration de ces
technologies a eu un impact direct sur I’efficacité du port, avec des résultats positifs mesurés

a travers la hausse du volume de trafic et ’amélioration des délais de traitement.
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Cependant, plusieurs freins ont été identifiés dans 1’optimisation des flux logistiques. La
durée du sejour des navires a tendance a augmenter depuis 2021, atteignant des niveaux plus
¢levés qu'auparavant, ce qui peut étre attribué a des goulots d’étranglement dans les
opérations portuaires. Cette situation est en partie due a la pandémie de COVID-19, qui a
perturbé les activités logistiques, mais aussi a une gestion de plus en plus axée sur la sécurité,
qui a pu entrainer un ralentissement volontaire des opérations pour prévenir les accidents.
De plus, malgré les progres réalisés, la productivité des grues a diminué ces derniéres années,
ce qui met en évidence des problémes d'efficacité qui méritent une attention particuliére.

Pour surmonter ces obstacles, plusieurs pistes d’amélioration peuvent étre envisagées. Il
serait pertinent de renforcer I’automatisation des processus en intégrant des technologies
comme les grues autonomes, et d'optimiser les créneaux horaires de traitement des navires
pour maximiser la capacité d’accueil. Le développement de solutions multimodales, telles
que l'intégration de systémes ferroviaires et fluviaux pour le transport des marchandises,
pourrait aussi contribuer a ameliorer la fluidité des échanges. Enfin, une mise a jour continue
des infrastructures pour accueillir des navires plus grands et moderniser les équipements est
indispensable pour maintenir une performance optimale face a la concurrence mondiale.

En somme, bien que la gestion de DP World ait permis des améliorations notables dans la
performance logistique du Port d'Alger, des défis subsistent, notamment en ce qui concerne
la congestion et la gestion des périodes de pointe. Il est essentiel de continuer a investir dans
I’innovation technologique et I’optimisation des infrastructures pour garantir une chaine

logistique plus fluide et compétitive.
2.4. Comparaison avec la revue de litterature

Lors de I’analyse de la performance logistique du Port d'Alger sous la gestion de DP World,
il est intéressant de comparer les résultats obtenus avec les perspectives issues de la revue
de littérature sur la gestion des ports et la performance logistique. En effet, les résultats
qualitatifs et quantitatifs de notre étude présentent plusieurs points de convergence et de
divergence avec les travaux précédemment publiés dans ce domaine.

Premierement, les améliorations observées dans le trafic des conteneurs (EVP) et la
réduction des temps de séjour des navires au Port d'Alger, soulignées dans nos résultats,
trouvent une résonance dans la littérature sur la gestion des ports. Plusieurs études, telles que
celles de (Notteboom et Rodrigue, 2012), indiquent qu'une modernisation des infrastructures

et I’intégration de technologies avancées (comme les systémes de gestion des terminaux ou
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les equipements automatisés) sont des leviers cruciaux pour accélérer le traitement des
navires et améliorer I'efficacité logistique. Ces technologies permettent de réduire les erreurs
humaines, d'optimiser 1’utilisation des ressources et de réduire les temps d'attente des
navires, ce qui correspond a la dynamique observée a DP World Djazair.

Cependant, la réduction de la productivité des grues aprés 2020, observée dans nos résultats,
semble s'écarter quelque peu des tendances classiques présentées dans la littérature. Des
études comme celles de (Bichou et Gray ,2020) et (Haralambides et al. 2020) soulignent que
I’introduction de grues automatisées et l'optimisation des créneaux de travail peuvent
significativement améliorer la productivité des équipements dans un port. En comparaison,
au Port d'Alger, bien que I'investissement dans de nouveaux équipements ait permis des
gains de productivité initialement, des facteurs contextuels comme 1’adoption de pratiques
plus sécurisées dans le cadre du slogan « Safety First » ont pu entrainer une baisse des
performances. Ce phénomene souligne que I’équilibre entre sécurité et productivité dans les
opérations portuaires est une question centrale, comme le montre 1’¢tude de (Notteboom et
al. 2015) qui mentionne les tensions possibles entre ces deux objectifs.

En outre, la perception interne de I’amélioration de la logistique, telle qu'exprimée par les
responsables de DP World Djazair, refléte bien les conclusions des travaux de (Panayides et
al. 2014), qui indiquent que I’intégration des technologies de gestion et la formation continue
du personnel sont des facteurs essentiels pour ameliorer la gestion des flux de marchandises
et la coordination des opérations portuaires. En effet, I’implantation de systémes comme le
TOS Zodiac et la formation des équipes ont permis de fluidifier les opérations, ce qui est en
ligne avec les observations de ces auteurs sur I’importance de 1’innovation technologique
pour réduire les erreurs humaines et optimiser la gestion des ressources.

Cependant, la littérature met également en évidence certains freins a 1’optimisation des flux
logistiques que nous avons retrouvés dans nos résultats. Par exemple, I’étude de (Carbone et
al,2017) aborde les perturbations causées par des crises externes (telles que la pandémie de
COVID-19), soulignant qu’une perturbation globale peut entrainer un ralentissement des
flux et des délais supplémentaires pour les opérations portuaires. Nos résultats ont montré
des augmentations de la durée de séjour des navires et des engorgements apres 2020, ce qui
peut étre en partie expliqué par la crise sanitaire et les défis associés a la gestion des ports
dans un contexte de crise mondiale.

Enfin, les pistes d’amélioration proposées dans la littérature, telles que l'automatisation
accrue des processus et le recours aux systéemes multimodaux, se retrouvent également dans

notre analyse. En effet, plusieurs études comme celles de (UNCTAD, 2019) préconisent
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d’intensifier I'utilisation de systemes de gestion intelligents et de renforcer la connectivité
multimodale pour améliorer la fluidité des opérations et mieux gérer les pics de trafic. Ces
recommandations sont également pertinentes pour le Port d'Alger, ou une extension des
infrastructures et une meilleure coordination intermodale (rail et fluvial) pourraient
contribuer a réduire la congestion et a accélérer les flux de marchandises.

En somme, les résultats obtenus pour le Port d'Alger, sous la gestion de DP World, s’alignent
largement avec la littérature existante concernant I'impact positif de [I'innovation
technologique et de la formation continue sur la performance logistique des ports. Toutefois,
des facteurs contextuels comme les pratiques de sécurité et les crises externes, ainsi que les
tensions entre productivité et sécurité, montrent que des défis demeurent dans l'optimisation
continue des opérations portuaires. Les études antérieures permettent de mieux comprendre
ces enjeux et d’orienter les futures améliorations nécessaires pour faire face a ces défis et

maintenir une performance logistique optimale.

2.5. Recommandations

Pour renforcer la position stratégique de DP World Djazair dans la chaine logistique, en
conjuguant efficacité operationnelle, securité, innovation et compétitivité internationale.

Nous recommandons a I'entreprise de mettre en oeuvre les actions et les stratégies suivantes :

e Maintenir I’équilibre entre sécurité et performance opérationnelle

v Continuer a prioriser la politique « Safety First » tout en cherchant a limiter son
impact négatif sur la productivité.
v Introduire des technologies d’automatisation avancées (robots, IA) permettant

d’augmenter la cadence tout en garantissant la sécurité des équipes.

e Accélérer la modernisation des équipements et des systemes

v" Poursuivre le renouvellement et ’optimisation des portiques et grues, en adoptant
des solutions de maintenance prédictive.
v Améliorer le systeme d’exploitation portuaire (TOS) pour une meilleure gestion en

temps réel et une réduction des erreurs humaines.

e Optimiser la gestion des flux pour réduire les congestions
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v Développer des outils d’analyse prédictive et de planification des pics de trafic afin
d’éviter les goulots d’étranglement.
v Renforcer la coordination avec les acteurs externes (armateurs, douanes,

transporteurs) via des plateformes digitales intégrées.
¢ Renforcer la formation continue et la culture de ’amélioration

v Intensifier la formation internationale et locale pour accompagner la digitalisation et
I’automatisation.
v Instaurer une culture d’amélioration continue basée sur des indicateurs précis et

partages.
e Aligner la performance sur les standards internationaux

v Effectuer un benchmark regulier avec les meilleurs ports mondiaux pour identifier
les leviers de compeétitivité.

v Fixer des objectifs progressifs ambitieux pour augmenter la productivité des grues
(GMPH) et le volume traité (EVP).

e Améliorer la transparence et la communication interne

v Réduire I’écart entre perception managériale et réalité¢ chiffrée en instaurant un
reporting régulier, transparent et participatif.
v Valoriser a la fois les succes et les axes d’amélioration pour fédérer les équipes autour

d’objectifs réalistes et motivants.
e Développer une stratégie de résilience face aux crises

v Elaborer des plans de contingence solides pour faire face aux perturbations externes
(pandémies, fluctuations de trafic).
v Intégrer la flexibilité opérationnelle dans les processus pour adapter rapidement le

terminal aux aléas.
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Conclusion

Ce chapitre a analysé la performance de DP World Djazair en combinant des données
qualitatives et quantitatives. Les résultats montrent des progrés significatifs, notamment
graice a l’adoption de technologies modernes (Zodiac, TOS) et a I’amélioration des
indicateurs clés comme I’EVP et la sécurité. Cependant, des défis subsistent, comme la
baisse de productivité des grues et I’allongement des temps de séjour des navires, liés en
partie a la priorité donnée a la sécurité.

Pour renforcer sa compétitivité, DP World Djazair doit poursuivre 1’automatisation,
optimiser ses processus et former son personnel. Ces efforts lui permettront de concilier

efficacité opérationnelle et sécurité, tout en se rapprochant des standards internationaux.
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CONCLUSION GENERALE



Notre étude a exploré le rdle stratégique des ports dans la chaine logistique mondiale, en se
focalisant sur ’analyse de la performance de DP World Djazair, gestionnaire du terminal a
conteneurs du port d’Alger. A travers une approche méthodologique mixte, combinant des
analyses qualitatives et quantitatives, cette étude a permis de mettre en lumiere les
transformations opérées par DP World Djazair depuis son implantation en Algérie en 2009,
ainsi que les défis et perspectives qui s’offrent a elle dans un contexte économique et
logistique en constante évolution.

Les résultats de notre étude ont démontré que les ports modernes, comme celui géré par DP
World Djazair, ne sont plus de simples interfaces de transbordement, mais des hubs
logistiques intégrés, essentiels a la fluidité des échanges internationaux. L’introduction de
technologies avancées telles que les systémes Zodiac et TOS, ainsi que I’automatisation des
processus, a significativement amélioré [’efficacité opérationnelle du terminal. Ces
innovations ont permis de réduire les délais de traitement des navires, d’optimiser la gestion
des conteneurs et d’accroitre la productivité, tout en renforcant la sécurité et la tracabilité
des opérations.

Sur le plan financier, DP World Djazair a su tirer profit de ses investissements dans les
infrastructures et les équipements pour maintenir une performance économique solide,
malgré les fluctuations du marché et les contraintes réglementaires. L entreprise a également
mis en place des initiatives de responsabilité sociale et environnementale (RSE), alignées
sur les standards internationaux, contribuant ainsi au développement durable de la région et
a la réduction de son empreinte écologique.

Cependant, des défis persistent, notamment en matiere de congestion portuaire, de
modernisation continue des équipements et d’adaptation aux nouvelles technologies
émergentes comme [’intelligence artificielle et 1’Internet des objets. La gestion des
ressources humaines, bien qu’améliorée, nécessite des efforts supplémentaires pour former
et fidéliser une main-d’ceuvre qualifiée, capable de s’adapter aux évolutions technologiques.
En conclusion, cette étude illustre comment la transformation digitale et organisationnelle
des ports, incarnée par DP World Djazair, peut dynamiser le commerce international,
renforcer la compétitivité régionale et préparer I’avenir d’un secteur en pleine mutation. Les
recommandations formulées dans ce mémoire, telles que l’intégration de technologies
innovantes, la diversification des services et le renforcement des partenariats locaux et
internationaux, visent a consolider la position de DP World Djazair comme acteur clé de la

chaine logistique en Méditerranée et au-dela.



Enfin, notre étude contribue a la littérature académique sur la gestion portuaire en offrant
une étude de cas détaillée dans un contexte émergent. Elle fournit également des insights
précieux pour les praticiens, les décideurs politiques et les chercheurs, soulignant
I’importance des ports comme piliers incontournables de la mondialisation et du

développement économique durable.

Perspectives de recherche

A la lumiére des résultats obtenus, plusieurs axes de recherche s’ouvrent pour approfondir
et enrichir la compréhension du rdle stratégique des ports dans la chaine logistique globale.
Premiérement, il serait pertinent d’étudier plus en détail I’impact des technologies
émergentes telles que I’intelligence artificielle, le machine learning et I'Internet des objets
(IoT) sur I’optimisation des opérations portuaires. Ces technologies, encore peu explorées
dans le contexte algérien, pourraient révolutionner la gestion des flux et la maintenance
prédictive des équipements.

Deuxiémement, une analyse comparative entre différents ports méditerranéens, publics ou
privés, permettrait d’identifier les meilleures pratiques en matiére de gouvernance, de
développement durable et d’innovation, tout en tenant compte des spécificités géopolitiques
et économiques de chaque région.

Troisiemement, la dimension humaine, souvent sous-estimée, mérite une attention accrue.
Des recherches futures devraient se concentrer sur les stratégies de formation, d’adaptation
et de rétention des ressources humaines dans un environnement portuaire de plus en plus
digitalisé, pour assurer une transition efficace et durable vers I’industrie 4.0.

Enfin, il serait crucial d’intégrer une dimension prospective sur les effets des changements
climatiques et des réglementations environnementales internationales sur la planification et
le développement des infrastructures portuaires, afin d’anticiper les défis écologiques futurs
et d’orienter les politiques publiques vers une logistique plus verte et résiliente.

Ces perspectives ouvrent la voie a une recherche appliquée, multidisciplinaire et
pragmatique, indispensable pour accompagner la transformation continue des ports et
consolider leur rdle clé dans le développement économique durable a I’échelle régionale et

mondiale.
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ANNEXE A

Guide d’entretien

Introduction
Bonjour Monsieur ,

je me présente, je suis Merini dhiya eddine, étudiant en MASTER 2 a ’ENSM . Je vous
remercie sincerement de m’accorder cet entretien au sein de DP World Djazair. Cette
rencontre s’inscrit dans le cadre de mon projet de fin d’étude d’analyse portant sur la
performance de votre entreprise et son role stratégique dans la chaine logistique. Mon
objectif est de comprendre en profondeur les mécanismes, les pratiques et les indicateurs qui
influencent I’efficacité opérationnelle de DP World Djazair, ainsi que son impact sur la
fluidité et la qualité de la chaine d’approvisionnement. En m’appuyant sur votre expertise
terrain et vos retours d’expérience, je souhaite enrichir mon étude avec des données
concrétes, afin de proposer des pistes d’amélioration pertinentes et réalistes. Je compte donc
sur votre collaboration pour m’aider a saisir les enjeux réels et les leviers de performance
dans votre activité quotidienne.

Conditions de déroulement de I’entretien :

Avant de commencer notre entretien, je souhaiterais obtenir votre accord pour enregistrer
notre conversation, ce qui me permettra d’assurer une collecte précise des données. Je vous
garantis que toutes les informations fournies resteront strictement confidentielles et seront
exclusivement utilisées dans le cadre de mon travail académique.

Axe 1 : Avantages Apportés par DP World Djazair en 2009

A. Quels ont été les principaux avantages apportes par DP World Djazair lors de son
implantation en 2009 ?

B. Comment I’arrivée de DP World Djazair en 2009 a-t-elle impacté la compétitivité
du port d'Alger et des autres ports en Algérie ?

C. Quels bénéfices économiques et sociaux la société a-t-elle apportés a la région suite
a son investissement en 2009 ?

Axe 2 : Gestion des Opérations

A. Comment évaluez-vous l'efficacité des processus opérationnels au sein de DP World
Djazair ?

B. Quels sont, selon vous, les principaux défis rencontrés lors de I'exécution des
opérations quotidiennes ?

C. Comment la gestion des flux logistiques est-elle optimisée pour réduire les délais de
traitement des marchandises ?

Axe 3 : Performance financiére

A. Quels indicateurs financiers utilisez-vous pour évaluer la performance de DP World
Djazair ?
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B. Comment la société assure-t-elle la rentabilité tout en maintenant des standards de
qualité elevés ?
C. Quelles sont les principales sources de revenus et comment sont-elles diversifiées ?

Axe 4 : Innovation et technologie

A. Comment la technologie a-t-elle contribué a améliorer les opérations portuaires ?

B. Quelles innovations récentes ont été mises en place pour améliorer l'efficacité et la
sécurité des opérations ?

C. Y a-t-il des projets en cours visant a adopter des technologies émergentes dans le
domaine de la logistique portuaire ?

Axe 5 : Gestion des Ressources Humaines

A. Comment évaluez-vous le niveau de compétence et de motivation des employés chez
DP World Djazair ?

B. Quelles initiatives sont prises pour améliorer la formation continue et le
développement des compétences des employés ?

C. Comment gérez-vous les conflits ou les probléemes de performance parmi le
personnel ?

Axe 6 : Responsabilité Sociale et Environnementale

A. Quelles sont les actions entreprises par DP World Djazair pour réduire son impact
environnemental ?

B. Comment la société prend-elle en compte les attentes des parties prenantes locales
dans ses décisions stratégiques ?

C. Comment DP World Djazair contribue-t-elle au développement économique et social
de la région ?

Merci.
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ANNEXE B
L’entretien

Axe 1 : Avantages Apportés par DP World Djazair en 2009

Quels ont été les principaux avantages apportés par DP World Djazair lors de son
implantation en 2009 ?

o Operation manager : L'implantation de DP World Djazair a permis de
moderniser les infrastructures portuaires et de réduire considérablement les
délais de traitement des marchandises.

o Responsable statistique : Le port a bénéficié d'une gestion plus efficace des
flux logistiques, grace aux technologies avancées mises en place dés 2009.

o Manager planning : Cette implantation a stimulé l'attractivité économique
du pays, en facilitant le commerce international et en renforcant les relations
commerciales avec des partenaires étrangers.

Comment I’arrivée de DP World Djazair en 2009 a-t-elle impacte la compétitivité
du port d'Alger et des autres ports en Algerie ?

o Opération manager : L’arrivée de DP World Djazair a permis d'introduire
des pratiques modernes et de renforcer la compétitivité des ports algériens en
termes de capacité de traitement et de services offerts.

o Responsable statistique : DP World a introduit des outils de gestion
performants, augmentant ainsi I'efficacité opérationnelle, ce qui a permis de
réduire les colts logistiques pour les importateurs et exportateurs locaux.

o Manager planning : La présence de DP World a aussi contribué¢ a la
diversification des services offerts par les ports algériens, augmentant ainsi
leur attractivité pour les entreprises internationales.

Quels bénéfices économiques et sociaux la société a-t-elle apportés a la région suite
a son investissement en 2009 ?

o Opération manager : L’implantation de DP World Djazair a créé de
nombreux emplois directs et indirects, notamment dans les secteurs de la
logistique, du transport et de la manutention, favorisant ainsi le
développement économique local.

o Responsable statistique : Le projet a amélioré la formation professionnelle
et les compétences locales a travers des programmes de développement des
ressources humaines.

o Manager planning: DP World a contribué a I’amélioration des
infrastructures publiques et de I’environnement local, avec des
investissements dans des projets communautaires, tels que des initiatives
d’éducation et de sante.

Axe 2 : Gestion des Opérations

Comment évaluez-vous I'efficacité des processus opérationnels au sein de DP World
Djazair ?
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o

Opération manager : L'efficacité est mesurée a travers les indicateurs de
performance, tels que le temps de traitement des marchandises, la réduction
des codts logistiques et la satisfaction des clients.

Responsable statistique : Nous utilisons des tableaux de bord pour suivre en
temps réel les délais de traitement et identifier les goulots d'étranglement dans
le processus.

Manager planning : L'efficacité est également évaluée par I'amélioration
continue des processus grace aux retours des équipes opérationnelles et aux
audits réguliers.

Quels sont, selon vous, les principaux défis rencontrés lors de I'exécution des
opérations quotidiennes ?

o

Opération manager : La congestion du port et les délais d'attente prolongés
sont des défis majeurs affectant la fluidité des opérations.

Responsable statistique : Les pannes ou l'obsolescence des équipements
peuvent ralentir le traitement des cargaisons.

Manager planning : La coordination entre différents acteurs (douanes,
transporteurs, autorités portuaires) peut étre complexe et ralentir les
processus.

Comment la gestion des flux logistiques est-elle optimisée pour réduire les delais de
traitement des marchandises ?

o

Opération manager : L'optimisation se fait par I'utilisation d'un systeme de
gestion intégré (ERP) permettant de suivre les marchandises a chaque étape
de leur passage dans le port.

Responsable statistique : Des investissements dans l'automatisation des
processus (comme les grues automatisées) permettent de réduire le temps de
manutention.

Manager planning : La mise en place de partenariats avec les transporteurs
pour une meilleure coordination des horaires de chargement et de
déchargement optimise également les flux.

Axe 3 : Performance financiéere

Quels indicateurs financiers utilisez-vous pour évaluer la performance de DP
World Djazair ?

Opération manager : Le chiffre d'affaires généré par les activités portuaires
et logistiques est un indicateur clé.

Responsable statistique : Le taux de rentabilité nette, mesurant la
profitabilité apres toutes les charges, est suivi de pres.

Manager planning : Le retour sur investissement (ROI) pour les projets
d'infrastructure est également un critére essentiel.

Comment la société assure-t-elle la rentabilité tout en maintenant des standards de
qualité éleves ?
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o Opération manager : Nous mettons en ceuvre des processus de controle
qualité rigoureux pour éviter les erreurs colteuses tout en maximisant
I'efficacité opérationnelle.

o Responsable statistique : Des partenariats avec des fournisseurs stratégiques
permettent d'optimiser les codts d'approvisionnement tout en garantissant la
qualité des services.

o Manager planning: L'amélioration continue des processus et
I'investissement dans Il'innovation permettent de rester compétitifs tout en
maintenant des marges élevées.

Quelles sont les principales sources de revenus et comment sont-elles diversifiées ?

o Opération manager : Les principales sources de revenus proviennent des
frais portuaires, de la gestion des conteneurs et du stockage des marchandises.

o Responsable statistique : Nous diversifions nos revenus en offrant des
services a valeur ajoutée, comme la gestion de la logistique et les solutions
de stockage a long terme.

o Manager planning : Le secteur des services numériques et la gestion des
donnees portuaires générent également une part importante des revenus.

Axe 4 : Innovation et technologie

Comment la technologie a-t-elle contribué a améliorer les opérations portuaires ?

o Opération manager : L’introduction de systémes de gestion portuaire
automatisés a réduit les erreurs humaines et accélére les processus.

o Responsable statistique : L'utilisation de drones pour surveiller les zones
portuaires permet de collecter des données en temps réel et de mieux gérer
les risques.

o Manager planning : L’implémentation d’un systéme de suivi en temps réel
des cargaisons a amélioré la transparence et la prévision des délais de
livraison.

Quelles innovations récentes ont été mises en place pour améliorer I'efficacité et la
sécurité des opérations ?

o Opération manager : Nous avons installé des caméras de surveillance et
des capteurs pour surveiller les conditions des équipements et prévenir les
pannes.

o Responsable statistique : Le déploiement de véhicules autonomes pour le
transport des cargaisons a I’intérieur du port a réduit les risques d'accidents.

o Manager planning : L'usage de la blockchain pour la gestion des documents
de transport permet une gestion plus rapide et sécurisée des transactions
commerciales.

Y a-t-il des projets en cours visant a adopter des technologies émergentes dans le
domaine de la logistique portuaire ?
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o

Operation manager : Oui, nous sommes en train d'intégrer des solutions de
"port intelligent” en utilisant des capteurs IoT (Internet of Things) pour
améliorer la gestion des équipements.

Responsable statistique : Nous explorons eégalement [l'utilisation de
I'intelligence artificielle (IA) pour prédire les tendances du trafic et optimiser
les itinéraires de transport.

Manager planning : Un projet pilote avec des technologies de réalité
augmentée pour la formation des employés et la maintenance des
équipements est en cours.

Axe 5 : Gestion des Ressources Humaines

Comment évaluez-vous le niveau de compétence et de motivation des employés chez
DP World Djazair ?

o

Operation manager : Le niveau de compétence est mesuré par les
évaluations de performance annuelles et les retours des managers sur le
terrain.

Responsable statistique : La motivation est surveillée via des enquétes
internes de satisfaction des employeés et le taux de rétention du personnel cle.
Manager planning : Les programmes de développement professionnel et de
leadership sont mis en place pour garantir que nos employés restent
compétents et motivés.

Quelles initiatives sont prises pour ameliorer la formation continue et le
développement des compétences des employes ?

Opération manager : Nous offrons des formations régulieres en nouvelles
technologies portuaires et gestion des risques.

Responsable statistique : Des partenariats avec des institutions académiques
permettent a nos employés de suivre des formations certifiantes.

Manager planning : Nous avons mis en place un programme de mentorat
pour les jeunes talents afin de renforcer leurs compétences pratiques.

Comment gérez-vous les conflits ou les problemes de performance parmi le
personnel ?

o

Opération manager : Nous avons un processus de gestion des conflits qui
permet une résolution rapide et équitable, en encourageant la médiation.
Responsable statistique : Des évaluations de performance réguliéres sont
faites pour détecter les problémes de performance avant qu'ils ne deviennent
des conflits.

Manager planning : Nous organisons des ateliers de cohésion d’équipe pour
améliorer la collaboration et prévenir les tensions internes.

Axe 6 : Responsabilité Sociale et Environnementale

Quelles sont les actions entreprises par DP World Djazair pour réduire son impact
environnemental ?
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Operation manager : Nous avons investi dans des technologies
écologiques, comme les grues électriques, pour réduire les émissions de CO2.
Responsable statistique : Des programmes de recyclage et de gestion des
déchets sont mis en place pour limiter notre empreinte écologique.
Manager planning: Nous participons a des initiatives locales de
reforestation pour compenser nos émissions et améliorer la biodiversité.

Comment la société prend-elle en compte les attentes des parties prenantes locales
dans ses décisions stratégiques ?

o

Operation manager : Nous organisons des consultations réguliéres avec les
communautés locales pour comprendre leurs préoccupations et y répondre de
maniére proactive.

Responsable statistique : Les décisions stratégiques prennent en compte les
exigences locales en matiere d’environnement, d'emploi et de développement
économique.

Manager planning : DP World Djazair soutient des projets communautaires
locaux, tels que la construction d’infrastructures publiques ou I'amélioration
de I'éducation.

Comment DP World Djazair contribue-t-elle au développement économique et
social de la région ?

o

Operation manager : Nous créons de nombreux emplois directs et
indirects, notamment dans les secteurs de la logistique, du transport et de la
manutention.

Responsable statistique : Des projets d'infrastructure portuaire permettent
d'améliorer I’acces au commerce international pour les entreprises locales.
Manager planning: Nous soutenons des programmes d'initiation a la
gestion d'entreprise pour aider les jeunes entrepreneurs a se développer dans
la région.
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