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INTRODUCTION A LA. SERIE 

Dans les ports des pays industrialises, les systemes d'exploitation et 

le perfectionnement du personnel resultent de l'experience acquise, de la 

competition avec d'autres secteurs et de l'innovation, qui est facilitee 

dans un environnement industriel avance. Dana les pays en developpement 

ce n'est pas le cas et l'amelioration des ports se fait de fagon tres 

hesitante et souvent empirique. Il importe que les ports du tiers monde 

acquierent l'efficacite de ceux des pays industrialises, ou au moins qu'ils 

tirent profit de l'experience recente de ces derniers. 

La formation professionnelle est un des moyens d'y parvenir, La CNUCED 

fait des efforts considerables pour organiser des cours et seminaires de 

fonnation dans le domaine portuaire, destines aux cadres superieurs, et pour 

fournir un materiel d'enseignement approprie aux instructeurs locaux de 

cadres moyens. Nous avons estime utile de publier, a titre complementaire, 

des documents techniques clairs et precis, consacres a des problemes generaux 

de gestion et d'exploitation des ports a l'intention expresse des autorites 

portuaires des pays en developpement. Il existe actuellement tres peu de 

documents de ce type. 

A la suite de l'adoption par la Commission des transports maritimes de 

la CNUCED de la resolution 35 (IX), le secretariat de la CNUCED a decide de 

faire appel a la collaboration de l'Association internationale des ports, 

organisation non gouvernementale ayant un statut consultatif aupres de la CNUCED, 

pour la preparation de ces docwnents techniques. La presente serie de 

monographies de la CNUCED sur la gestion portuaire est le resultat de cette 

collaboration. Nous esperons que ces monographies contribueront a ameliorer 

la gestion, dont depend dans une large mesure l'efficacite des ports des 

pays en develpppement. 

Rainer Vogel 

Directeur adjoint charge de la 
Division des transports maritimes 

de la CNITCED 
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AV.AID-PROPOS 

Lorsque la CNTJCED a decide de faire appel a la collaboration de 

l'Association internationale des ports pour etablir des monographies sur la 

gestion portuaire, l'idee a ete accueillie avec enthousiasme comme offrant 

un moyen supplementaire d'informer les autorites pormaires des pays en 

developpement. Pour ces monographies, la Commission du developpement 

internationale des ports de l'AIP a utilise les ressources des ports des 

pays industrialises membres de l'Association, qui ont bien voulu partager 

ainsi l'experience grace a laquelle ils ont pu atteindre leur niveau ac~~el 

en matiere de technologie et de gestion portu.aires. Les cadres superieurs 

des ports des pays en developpement ont utilement aide a l'evaluation des 

monographies au stade de la redaction. 

Je suis sur que cette serie de monographies de la CIIDCED sera utile 

aUJC autorites portuaires des pays du tiers monde, en leur fournissa,..~t des 

indicateurs pour la prise de decisions en vue de l'amelioration, du progres 

technique et de l'utilisation optimale des ressources des ports. 

L'Association internationale des ports espere poursuivre sa collaboration 

avec la CNUCED pour la preparation de nombreuses autres monographies dans 

cette serie, qui devrait combler une lacune dans la documentation dont 

disposent actuellement lea autorites portuaires. 

J.K. Stuart 

President de la Commission du 
developpement international 

des ports de l'AIP 
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AVANT..J'ROPOS 

La presente monographie, ou nous decrivons une approche systematique de 

la planification ou programmation des operations portuaires, s'adresse aux 

cadres moyens - responsables du trafic, chefs des operations a quai, etc. -

qui sont charges de contr6ler les operations de m.anutention des cargaisons 

a tm quai ou groupe de quais. Elle est inspiree du contenu du Cours sur 

l'amelioration du rendement portuaire (IPP) intitule "Gestion des operations 

sur marchandises diverses". Le materiel a ete extrait du Septieme Element, 

"Programmation des operations", du manuel de travail et des deux programmes 

aud.iovisuels s•y rapportant. Dans son propre contexte, le Septieme Element 

reunit de nombreux concepts et principes de gestion contenus dans les six 

precedents elements d'etude: Premier Element - Introduction au cours; 

Deuxi.eme Element - Mesurer le rendement portuaire; Troisieme element -

La manutention au navire; Quatrieme Element - Le tra.nsfert par le quai; 

Cinquieme Element - L'entreposage; Sixieme Element - La prise en charge/ 

livraison. Bien entendu, cette nouvelle presentation exige du lecteur de 

solides connaissances prealables. Il convient denoter que les exercices, 

les questions intercalees da.ns le texte et les exemples de cas, qui sont 

partie integrante de la strategie d'enseignement du projet IPP, ont ete 

supprimes. La presente monographie n'est pas tlll document did.actique. 

Les lecteurs interesses par une etude plus approfond.ie de la question sont 

renvoyes au Cours IPP complet. 

I 

J 
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I. PROGRAMMATION DES OPERATIONS 

A. Importance de la programmation des operations 

1. La gestion d'un poste a divers moderne, avec ses activites complexes, variees, 

et en constante evolution, exige une approche systematique et globale de la plani

fication ou programmation des operations. Une programmation detaillee est 

essentielle pour assurer une bonne affectation des moyens et une coordination 

efficace des activites, en particulier de celles qui mettent en jeu des 

personnes et des organisations exterieures au port. Quelle que soit l'efficacite 

avec laquelle les responsables du trafic et des operations accomplissent leurs 

fonctions quotidiennes de controle et de supervision, un poste d 1accostage 

ne peut atteindre son debit maximal que si les operations sont bien programmees 

pour assurer un transfert regulier, equilibre et rentable des marchandises qui y 

passent. La planification est un travail de gestion indispensable pour toutes 

les activites du poste a quai. 

B. Responsabilite de la programmation des operations 

2. Les activites de planification dans les ports maritimes sont variees; elles 

couvrent differentes periodes et soot accomplies par des cadres de differents 

niveaux. Beaucoup sont des activites a long terme incombant a des cadres superieurs, 

par exemple la planification des investissements dans de nouvelles installations 

pour les cinq a dix annees a venir et !'evaluation des besoins futurs en 

main-d'oeuvre. D'autres sont a moyen terme et peuvent comporter !'elaboration 

de politiques et la prise de decisions concernant l'achat du materiel ou !'ame

lioration de l'agencement des postes a quai, pour une periode allant de un a cinq ans. 

Enfin, il y ales activites de planification a court terme, decisions qui touchent 

le rendement portuaire des quelques jours ou semaines a venir. Ce sont ces decisions 

qui assurent la bonne marche des operations journalieres. 

3- Les responsables des operations employes a des postes de cadres moyens 

peuvent etre appeles a intervenir directement ou indirectement dans les trois 

sortes d'activites de planification, mais ils doivent a'occuper principalement 

de la planification a court terme, qui est indispensable pour une geation ef.ficace 

des operations de manutention des marchandises a leur poste d'accostage. Le present 

document traite essentiellement de cette planification des operations a court 

terme, en partic~lier des activites de planification detaillee exeroeea par lea 

cadres moyena employee au controle des activites de manutention au niveau du quai 

ou de la section. 
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4. La planification des operations est une partie capitale de ces activites, 

meme si cette fonction et la fa9on de repartir les taches varient dans les 

details d'un port a l'autre. Dans certains ports, un service central de plani

fication est charge de reunir les informations et de programmer les principales 

activites de tous lea pastes a quai. Dana ce genre d'arrangement, 11 faut 

absolument une etroite cooperation entre le personnel du service de planifi

cation et celui du service des operations qui participent directement aux 

activites de manutention a quai. Dans d'autres ports, la fonction de program

mation des operations est assuree au niveau du poste a quai. 

5. Quelles que soient les modalites retenues pour l'organisation de cette 

fonction, la 'programmation des operations a une importance vitale et les cadres 

doivent en comprendre pleinement le processus. En effet, ils peuvent etre 

appeles a intervenir directement dans cette activite s'ils passent des fonctions 

"d'execution" a des fonctions 11d 1 encadrement 11
• Quoi qu'il en soit, 11s auront 

toujours a accomplir des taches ayant un rapport avec la planification et a 
executer des decisions de planification. 

c. 
6. 

Les elements de la programmation des operations 

Il faut tout d'abord definir clairement ce que l'on entend par 

programmation ou planification des operations, et en preciser les horizons 

temporels. La programmation des operations ou programmation a court terme porte 

sur des durees differentes : d'un maximum de quelques jours a une semaine ou deux 

on arrive au planning quotidien des vacations ou shifts. Elle comporte aussi 

toute une aerie d'activites, qui vont de l'affectation des navires aux pastes 

a quai au controle de l'arrivee des moyens de transports interieurs dans le port. 

7. Pour plus de facilite, on peut diviser la planification des operations 

en trois grands groupes d 1 activites. Le premier intervient avant l'arrivee du 

navire dans le port et s'appelle programmation prealable. Il comprend des taches 

telles que l'attribution des postes d'accostage, la determination des besoins 

en main-d'oeuvre et en materiel et !'estimation des heures de travail. La 

deuxieme activite est la programmation des travaux, qui a lieu lorsque le navire 

est a quai et couvre tousles preparatifs en vue du shift suivant. L'activite 

finale commence lorsque le navire a quitte le port : 11-s'agit d 1 un oontrole 

du rendement - analyse "a posteriori" de la qualite du service fourni au cours 

de l'escale d 1un navire ou sur une plus longue periode, par example un mois. 

Meme si les activites de ces trois categories tendent a se recouper quelque 

peu, c'est un cadre tres utile dans lequel nous pouvons observer de pres la 

succession de demarches que suppose la planif1cation des operations. 
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II, PROORJMMATION "RE4LABJ~ l L'aBI'VEE 

A. Introduction 
8. La plani!'ication prealable A l'arriT,e du naTire est la prellliere, et l bien 

des eprds la plus importa.ute, des ,tapes de la programation des operations. 

Elle vise a aider a planifier l'orpniaation des operations a quai en vue 

d'atteindre une productivite m,tTimel-. et une affectation opti.male des moyens 

du poste d'accostage, pour reduire a un minimum le temps de sejour du navire 

au port. Elle commence bien avant son arrivee au poste a quai, et l'e!'!'icacite 

de son execution est la meilleure prantie du bon deroulement et de l'ef'ficacite 

de l'operation de manutention des marchandises. Tout d'abord, il faut decider 

a quel poste le navire accostera pour le decbarpment et le chargement. Cette 

fonction, appelee "attribution des postes", permet de s'assurer que le poste 

choisi dispose des installations necessaires. Ensuite, il taut deteminer le 

genre de ma.in-d'oeuvre et de materiel qu'il faudra lorsque lea cales seront 

ouvertes et que les operations de manutention commenceront. Nous Pouvons 

appeler cette etape l'affectation des moyens I elle prevoit lee hommes ou 

machines necessaires pour que la rotation du navire soit aussi rapide et 

r~ntable que possible. Il faut en meme temps calculer la duree de manutention 

de chaque chargement pour savoir quand les vehicules routiers, wagons de chem.in 

de fer et barges devront intervenir. Cette activite peut se resumer sous le 

terme "evaluation de la duree des operations". Elle permet aussi de calculer 

le nombre de shifts necessaires pour terminer le travail ainsi que l'heure 

probable de depart (HPD) du navire, en vue de determiner quand le poste sera 

a nouveau libre. Ces trois taches - attribution des postes, affectation des 

moyens et evaluation de la duree des operations - sont lee elements essentiels 
de la planification prealable, 

B. Attribution des postes 

9. La pre:miere phase de la programmation prealable consiste a decider a quel 

poste le navire accostera pour decharger et/ou charger sa carp.ison. Tout 

navire arrivant au port doit itre affecte a un poste auquel il peut acceder en 

toute securite et qu'il peut occuper pendant toutes lee phases de la mar~e, 

poste qui doit itre dote, a terre, des installations appropriees pour le 

transfert des marchandises entre le navire, le bord a qua.i et lee moyens de . 
transport interieur. Comme oe choix a en fin de compte me influence tree 
importante sur le rendement, nous devons accal'der une tree grande attention 

a l'attribution des pastes a quai, en etudiant d'abord lee info1'm&tions 

necessaires pour affecter en connaissance de cause un navire a un poste, et 

ensuite le procede con.cret d'affectation du navire. 
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l. Les infol.'Dlations necessaires 

·10. ll faut savoir d'abord quels navires feront escale dans les jours ou 

semaines a venir, et lee heures probables de leur arrivee. Lorsqu'il demande 

un poste a quai, l 'armateur ou son a.sent indi_que a l 'autorite portuaire la date 

prevue d'arrivee du navire et son heure probable d 1arrivee (EPA). Si le navire 

est un navire de ligne a horaires reguliers ou un navire affrete pour un long 

voyage, son EPA devm.it etre comue bien a l'avance. Ace stade, c'est-a-dire 

deux ou trois semaines avant l'arrivee, l'agent du na.vire n'aura que peu 

d'informations sur lea marchandises transportees, mais toute info:cme.tion en sa 

possession sera enregistree sur la liste d'arrivee des navires par un respon-

sable du trafic employe dans le service central de planification du port. Plus 

la date d'arrivee se rapprochera, plus l'agent aura de renseignements sur la 

carga.ison et sur les besoins de l'a.mateur et des cha.rgeuxs .. Au fur et a mesure 

qu'ils seront disponibles, le responsable du trafic enregistrera ces renseignements. 

11. Ainsi, devra-t-il avoir pour tous lea r.avires attend11s a.u co~s des 10 ou 

14 jours a venir des renseignements sur le genre et la quantittf 1es marchandises a 
charger o~ a decharger, et sur lee eventuels besoins en equipements speciaux. 

Ce sont ces renseignementa qui vont servir au responsable du tra.fic et au 

capitaine du port pour l'attribution des postes. ll est essentiel que celle-ci 

soit effectuee conjointement par un responsable des operations et un collaborateur 

du c~pitaine du port, car la manoeuvrabilite du na.vire, les problemes de pilotage 

et autres considerations nautiques de ce genre devront &tre pris en consideration 

en meme temps queles·facteurs relatifs a la ca.rgais?n au moment de l'affectation 

des navires a leur poste a quai. 

12. Chaque ma.tin, le responsable du trafic et le capitaine du port devraient 

se reunir pour planifier et ajuster l'ordre des accostages des 10 jours a venir. 

Pour ce faire il est bon d'avoir clans le service de planification un tableau 

central de programmation (voir modele de la figure 1) indiquant lea jours du 

mois dans les ransees horizontal.ea et lee postes a quai dans les colonnes. 

On peut aussi y prevoir un espace pour lee postes de mouillage, les postes sur 

ra.de ou s'eftectue le travail en cbalands, ainsi que d'autres renseignements 

utiles. De petites silhouettes de navires (ou de simples rectangles de bois) 

sont alors placees dans le s cases appropriees du tableau avec le nom du navire 

af'tecte au poate correspondant. Ce simple tableau de p1'0gramm&tion est tree 
utile pour l'attribution des postes et permet de connaltre d'emblee leur etat 

d'occupation actuel et futur. 

... 
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13, Comment le responsable du trafic et le Capitaine du port precedent pour 

l'attribution des postes? De quels renseignements ont-ils besoin pour 

pouvoir affecter le navire a un poste approprie? Se procurer les renseignements 

pertinents sur un navire qui va faire escale est a bien des egards la partie 

la plus importante de ce travail. Sans ces informations, celui-ci ne serait 

que ~~re conjecture et le rendement des operations de manutention ne serait 

certainement pas aussi bon qu'il pourrait l'etre. 

14, Il faut conna1tre en premier les dimensions du navire, en particulier 

sa longi~eur et son tira.~t d'eau, car le poste choisi doit etre assez grand 

pour le recevoir. Y·a-t-il dans le port des postes qu'il faut ecarter pour 

des raisons de pilotage - difficultes a manoeuvrer un navire de cette·taille 

et de ce ty:pe a cause des courants et du marnage? De quels appar3.u.x de 

levage le navire est-il equipe ? Aura-t-il besoin des gr-l.1.es de quai ou 

pourra-t-il assurer le dechargement parses propres grues et ma-<;;s :'l.e charge? 

Ou sera-t-il de charge par les portes laterales ? Qu' er. est-il des marchar.dises 

a decharger? Si ce navire transpcrte du divers, il n'a Fas besoin d'un 

poste specialise tel que terminal petrolier o'.1. poste a vrac sec, ma.is peu t-etre 

regu a un poste classique dote d'installations pour la manutention du divers 

en lots. 

15. llais il faut en savoir davantage. La repartition des marchandises entre 

les cales influencera-t-elle le choix du poste a quai? Y a-t-il des colis 

lourds OU deformes OU de taille inhabituelle? L'equipe chargee de l'attribution 

devra s' assurer que le poste peut recevoir les marchandises du na·,ire. S' il y 

a des marchandises dangereuses a bord, il faudra peut-etre lui assigner u.n 

paste reserve a la manutention de ces marchandises. Comment les marchandises 

seront-elles deplacees a travers le port? Si la plupart d'entre elles 

empruntent l'itineraire indirect, le poste choisi devra disposer des installations 

d'entreposage adequates - un espace suffisant eta.~t disponible dans ces 

installations au moment voulu. Siles marchandises empruntent l'itineraire 

direct, il faut un poste adapte au trafic des camions, wagons de chemin de fer 

ou barges. S'il y a a bard une grande quantite de marchandises a transborder, 

il faudra placer le navire au paste par lequel les marchandises se presenteront 

en sortie, ou au moins a un poste voisin. 
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16. le Capitaine du navire ou son agent fournit la plupart, si ce n'est la 

totalite, des renseignements necessaires au choix du poste le mieux adapte au 

navire. Si le navire fait regulierement escale au port, ses caracteristiques 

sont deja tres bien connues et le Capitaine du Port.a enregistre ses 

dimensions. Mais si le navire ne fait pas regulierement escale au port il 

faut consulter le IJ.oyd's Register of Shipping ou une publication similaire 

pour obtenir les renseignements necessaires concernant la structure du navire 

et ses dimensions. 

2. Affectation du navire au poste d'accosta.ge 

17. Au moment de l'affectation proprement dite, il peut arriver que certains 

postes se revelent inappropries pour longueur ou tirant d'eau insuffisants. 

le navire devra etre amarre a l'un des postes restants, le choix etant fonction 

de son chargement et, evidemment, des postes qui seront vacants a son arrivee. 

Si l'agent du navire a deja remis le manifeste et le plan d'arrimage des 

marchandises, ces renseignements pourront etre utilises pour determiner celui 

des postes restants qui convient le miewc. Sinon, le capitaine wi navire doit 

envoyer un telegramme indiquant la repartition des marchandises, dormant le 

genre et la quantite des marchandises se trouvant dans chaque cale, avec le 

lie'l de leur arrimage, et a....'lllongant les colis lourds ou les marchandises 

speciales, ainsi que les moyens de manutention particuliers necessaires. 

Neanmoins, il faudra encore faire quelques hypotheses, par exemple au sujet 

des modes de livraison. Mais, avec tous ces renseignements, on devrait pouvoir 

reduire le nombre des postes entre lesquels il faut choisir. Lorsque le 

meilleur poste disponible a finalement ete choisi, on lui assigne le navire 

en plagant le rectangle de bois dans la case appropriee pour le jour de l'HPA. 

Mais il faut aussi indiquer approximativement pendant combien de jours le navire 

occupera le poste. On le calcule en divisant le tonnage total a decharger 

par le rendement moyen journalier par navire, en tonnes par journee de travail 

au navire. Par exemple, s'il y a 2 345 tonnes a decharger et que le debit 

moyen journalier est evalue pour le navire a environ 600 tonnes, le dechargement 

prendra approximativement quatre jours. On inscrit le resultat sur le tableau 

central de programmation dans la case appropriee en dessous du nom du navire 

pour indiquer le nombre de jours qu'il passera a-decharger ses marchandises; 

cela donne une indication du moment ou le poste sera a nouveau disponible 

pour recevoir le navire suivant. 
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18. La procedure est la meme pour le navire qui doit charger des marchandises, 

sauf qu'il est encore plus important d'obtenir tres tot des informations, car 11 

faut rassembler les marchandises sur le poste a qua1 avant son arrivee. Les 

memes renseignements sont necessaires en ce qui concerne le navire; a noter 

cependant que la liste d'expedition des marchandises a exporter remplace le plan 

d'arrimage et le manifeste. Le responsable du trafic doit demander a l'agent du 

navire le tonnage qu'il est prevu de charger, les priorites de chargement port 

par port et les noms des chargeurs. S'il en a une, l'agent doit donner egalement 

une copie du plan provisoire de chargement. 

19. Naturellement, si les details relatifs a l'arrivee des navires attendus 

dans les quatre ou cinq jours sont surs et complets, il n'en sera pas·de meme 

pour ceux qui concernent les arrivees ulterieures. Apres tout, les navires peuvent 

etre retardes au cours des traversees par le mauvais temps OU une panne de 

machines; ils peuvent egalement avoir ete retenus dans des ports d'escale 

precedents, peut-etre par le mauvais temps, des greves ou une faible productivite 

portuaire. Pour l'une de ces raisons, et pour une multitude d'autres, un navire 

peut ne pas arriver au moment ou on l'attend, ou meme arriver avant ce moment. 

Il faut continuellement mettre a jour la liste des navires attendus. Certes, il 

est des armateurs qui ne peuvent donner l'HPA de leurs navires plus de deux ou 

trois jours avant l'arrivee. C'est le cas, en particulier, pour le cabotage et 

les voyages courts. Ainsi, meme si une heure d'arrivee provisoire est annoncee 

lorsque l'agent d'un navire demande un poste a quai, elle peut etre, et elle est 

souvent, modifiee a mesure que la date reelle d'arrivee approche. 

20. Aussi l'attribution des postes doit-elle etre souple pour pouvoir etre 

modifiee a bref delai. L'affectation d'un navire doit parfois etre changee, 

non seulement dans le temps mais encore dans l'espace. Autre complication : il 

peut arriver qu'un navire dont on a estime que la manutention se terminerait a 
un moment determine et qu'il libererait le quai, soit retarde : 11 faut alors 

reaffecter un autre navire prevu pour ce paste. Il est clair que le tableau de 

programmation doit etre a jour a tout moment pour qu'on puisse prendre les 

decisions et operer les ajustements necessaires. Aussi le responsable du trafic 

doit-il verifier continuellement le moment approximatif de la fin de la manu

tention et l'heure de depart de chaque navire present dans le port. Meme si l'on 

est assure qu'un navire quittera le port un jour donne, il n'est pas prudent 

d'attribuer immediatement son paste a un autre navire. Le responsable 
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du trafic doit d'abord verifier qu'une aire d'entreposage suffisante sera, sans 

doute, disponible ace poste pour recevoir les marchandises empruntant l'itine

raire indirect en provenance du navire attendu. En pratique, il est sage de 

prevoir un intervalle de temps lors du placement du navire attendu. Il convient 

de prevoir un jour franc apres l'heure probable de depart pour pouvoir 

debarrasser les aires d'entreposage et preparer le paste a recevoir le navire 

suivant. De meme, s'il est prevu determiner un chargement en trois jours, il est 

plus sage de prevoir quatre jours lors de la programmation initiale, pour faire 

face a des retards eventuels. L'equipe chargee de l'affectation des navires peut 

etre confrontee a une autre restriction decoulant de !'existence de pastes a quai 

reserves - ceux qui sont la propriete de compagnies au de conferences maritimes 

particulieres OU encore ceux qui sont affectes exclusivement a !'importation OU 

a !'exportation des marchandises. Aussi, lors de l'attribution des pastes, la 

liberte de choix du responsable du trafic peut etre plus limitee qu'il n'apparait 

a premiere vue. 

3. Listes d'accostage et plans d'accostage 

21. Lorsque tousles navires attendus pour un jour donne ant ete ainsi affectes 

a leurs pastes respectifs, les attributions deja faites revisees et mises a jour, 

la duree du sfjour a quai ajustee, etc., on transfere les renseignements du 

tableau de programmation sur un plan d'accostage et sur une liste d'accostage. 

La liste d'accostage (tableau 1) indique les noms des navires attendus dans 

les 10 a 14 jours a venir, leur HPA, le nom de leurs agents, les quantites et 

la nature des marchandises a charger ou a decharger, les numeros des pastes auxquels 

ils ont ete affectes, et tous autres renseignements concernant la manutention. 

Le plan d'accostage est un tableau montrant lea navires deja a quai et les pastes 

attribues aux navires attendus. Il indique aussi le nombre de jours que les 

navires passeront a quai et les instructions d'accostage (babord ou tribord, 

par exemple). Le responsable du trafic etablit la liste journaliere d'accostage 

en rayant de la liste de la veille les navires qui ont quitte le port au cours 

des 24 heures precedentes et en ajoutant celui des navires nouvellement affectes. 

Il modifie en meme temps le plan d'accostage. La liste et le plan d'accostage 

revises sont alors dactylographies et des copies sont distribuees a tousles 

responsables des operations. Avec ces renseignements prealables sur les navires 

attendus, ils peuvent evaluer la demande et les problemes qui risquent de se 

poser sur leurs postes a quai. 



- 10 -

Tableau 1 

LISTE D'ACCOSTAGE 

Date Norn du navire Marchandises Poste lfo Observations I 
d'arrivee D/c particulieres 

. 
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22. Voila done en quoi consiste l'attribution des postes a quai, premiere t!che 

de la programmation prealable. On ne dira jamais assez a quel point elle permet, 

si elle est bien faite, d'ameliorer la productivite du port ou l'utilisation de 

ses ressources. Nous l'avons peut-etre si.mplifiee un peu. En effet, elle n'est 

pas exempte de problemes. Il peut arriver, par exemple, que lee priorites 

d'accosta.ge ne soient pas accordees sur la base "premier arrive-premier servi" : 

certaines lignes ou conferences maxiti.mes peuvent beneficier d'une priorite 

convenue avec l'administration du port, et la politique du port peut aussi limiter 

la souplesse des affectations. S'il y a un desaccord entre le responsable du 

trafic et l'exploitant du navire sur l'affectation a un poste (par exemple sur 

le poste a lui attribuer, ou sur le moment de mettre le navire a quai) et que la 

politique du port n'aide pas a resoudre ce desaccord, il faut avant tout affecter 

le navire a un poste offrant la meilleure possibilite d'obtenir le travail le plus 

efficace, afin de maintenir au minimum le temps d'immobilisation au port. 

23. Aprea l'affectation du navire et la reception de renseignements detailles sur 

les marchandises, commence le stade suivant de la programmation prealable: 

l'affectation des moyens. 

C. Affectation des moyens - phases initial.ea 

1. Introduction 

24. Avant l'arrivee du navire, il faut absolument faire une programmation provisoire 

des hommes, des engine et des autres moyens necessaires au chargement ou au 

dechargement de sa cargaison: evaluations provisoires du genre de ressources 

necessaires et du moment au l'on en aura besoin. Ce plan de travail ou plan des 

operations est tout aussi tributaire que l'attribution des pastes de la somm.e 

des renseignements disponibles, en particulier, des details sur la nature et 

l'arrimage des marchandises. Il s'agit de programmer les moyens a mettre en oeuvre 

sur le poste a quai pour assurer une manutention rapide et efficace, au moindre cout 

par tonne de marchandises. Pour un navire qui va decharger des marcha.ndises, le 

processus doit commencer trois jours avant son arrivee a quai. Ace moment-la, 

il faudra avoir re9u de l'armateur ou de son agent tous lea renseignements relatifs 

aux marchandises. Voici les documents necessaires : une copie du plan d' arrimage 

du navire, un resume de la repartition par cales si possible, une copie du manifeste 

et une liste des marchandises "speciales" - refrigerees, dangereuses, en transbor

dement ou en surcharge, animaux, etc. Pour un navire qui va charger des 

marchandises, lee renseignements necessaires sont essentiellement les memes z 
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le tonnage a charger, la sequence des operations de chargement, -..m plan d'embarquement 

(aussitot que possible) et toutes directives de travail particulieres donnees par 

l'armateur ou son agent. Hais, dans ce cas, la procedure de programmation debutera 

plus tot, car les moyens necessaires pour prendre en charge et rassembler les 

marchandises entreposees seront affectes cinq a sept jours ava..~t 1 1arrivee du r.avire. 

L'affectation des moyens pour le transfert par le quai et la Danutention au navire 

devra natUI'ellement commencer deux ou trois jours plus ta.rd, a peil pres en Deme temps 

q~e dans le cas d'un navire a decha.rger. Nous pouv0ns illust~er l'or~re des etapes 

·le 1 1 affectation des moyens en :::bser,a..·rt un navire a dccharger. C:o:n::i.e les operations 

sur ::narchandises di verses exigent beaucoup d 'h0IJr:1.es, 1:·:;:.:.s c.evor:.s .:::-:-.::-J::.encer par 

1 1 affectation et la repa.rti tion de ln. !:'.a.in-c.' oeuvre pour la I;.a,r.-;.tention au navi:::-e. 

2. .Affectation de la mai..11-d' oeuvre a bard et sur le cuai 

25. La premiere etape ccnsiste e examiner le plan d.' a.rrima.G"e :.les rn.axcha."ldises po-:J.r 

avoir une idee gencrale de leu.r nature et de leur lieu d.' a.r:r:irr.?.(;·e. 2n:,-.1ite, vient 

l '6tablisse~er.t des listes de cale - qui :.n:liq:.;_ent -:ale par c22e le lie·_;_ i' a.r::inage 

de cho.qt:.e envoi, la quantitc et la n:iture des raa=cha:-.di:,es et, :ics q:.;_'el::..es sont 

co:m1ues, les instructior..s cor.ce!.'rla::t lec:.r liv::::-ai.scn ai:::s2. que les besJ.i:i.s 

particuli~rs de oa."lutenti::m: Le tableau 2 C:.or.ne une liste c.e ctlG t~r:;ie pou.r la c.tle 

Ho 5 d'un navire a decharger. 1 partir ~u plan d'n=rinacG, sor..t eta~lis ensuite les 

pla."l.s de cale qui note!l.t p0nt par p::.int po·..1.r chaque ea.le 1 1 e::iylace:cer;.t C:.es 

expeditior.s a decharger au poste a qt:.ai. La fi@1I'e 2 do1~'1e ...n pl:.r. de cale type, 

en 1 1 ·.:iccurrence pour la ca.rgaison de la ea.le Ho 5 mentionnie d..2.:is la liste de ea.le. 

Les listes et plans de cale sont des cutils de progr2m1Jation extre~e=.ent in.portants 

qui contiennent les renseignements form.ant la base de la programm.ation qui va suivre. 

A l'aide du plan d'arrimage, du manifeste, des listes et des plans de cale, on peut 

determiner co:mment la cargaison est repartie entre lea cales et eva.luer approxima

tivement l'importance du travail da.~s chaque cas, en vue de dete::::miner le personnel 

necessaire pour desservir le navire. 

26. Bien que dans des circonstances particulieres on puisse avoir d'autres buts, 

determines peut-~tre par lea conditions d'exploitation dans la port au par lea 

demandes des armateurs, admettcns pour le moment que l'objectif primordial soit 

d'a.ffecter la main-d'oeuvre de maniere a pouvoir charger ou decharger les marchandises 

aussi rapidement et efficacement que possible, et a re~uire au strict minimum le temps 

de sejour du navire a qua.i. Pour determiner les besoins de oain-d'oeuvre, il fa.ut 

coI:IIllencer :par faire ur.e evaluation approximative du volume de travail dans chaque 

cale : on diviee pour chaque cale le tonnage total a. charger et/ou a decharger par 

la cadence moyenne de manutention pour ce genre ou cet assortiment de t:1archandisee 

mesurees en tonnes par equipe et par vacation. 
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Tableau 2 

LISTE DE CALE 

CALE No 5 

Marchandise 

4 Land Rovers 
6 T 

Marcha.ndi se s 
diverses 32 T 

120 futs de cire 
30 T 

240 cartons de 
materiel electrique 

28 T 

3000 sacs d'aliments 
pour betail 100 T 

112 cartons de 
poterie 65 T 

2000 sacs de lait 
en poudre 80 T 

480 cartons de 
papier 22 T 

Cartons de pieces 
meca.niques et de 
marchandises 
diverses 45 T 

I 

I 
350 paquets de pneus,i 
de voiture ! 42 T , 

800 sacs de kaolin I 
30 T I 

300 plaques de 
fer-blanc 
~00 T 

Instructions 
pour la 

livraison 

Observations 
particulieres 

Desarrimer les 
vehicu.les 
Appareil de levage 
pour voitures 
Obtenir les cles 

Palettes necessaires 

Crochets a fu.ts 
Chariots elevateurs 
2 T 

Main-d'oeuvre supple
mentaire. Palettes 
requises 
Cles du caisson 
requises 

Filets a marchandises 
requis 

Palettes necessaires 
Chariots elevateurs 
(2 T) ? 
Chariots a bras 

Palettes necessaires 

Transporteurs a 
rouleaux 

Elingues d'acier 
Pied-de-biche 
Fardage 

Filets de corde 

Filets a 
marchandises 

Elingues de corde 
Chariots elevateurs (2T) 
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Figure 2 

PLAli DE CALE 

CALE No 5 

2C0 S2.cs de lait 
en pc:..dr'.:: I 

I S0::..:.- s cle 
:pne.i.s pour - '71 voih~rss 

4El0 C:tns -=--
Pa:pier Ct2 \ 
2?'I ~c·,..; r;r.-,_ / . et- ·-"I 

/ marchar:d.::..c;es 
di ve;:s..filL 4.5] + __ 

S :;.:; Sa.c s c.e 
Zaolin -~~ I 

)C:J.' 

I 

42T 

J 
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Par exenple, si une oale oor.tient 675 tonnes a decharger au port et qu'une 

equipe manutentionne environ 100 ~;onnes en une vacation, nous al.lens chiffrer 

a sept le nombre de shifts necessaires pour decha::-ger la cale. En repetant ce 

calcul pour les autres cales, il est possible de calculer approximativement le 

volune total du travail et d' identifier la ::ale "lotu:-de" ou cale "maitresse", 

·a savoir celle ou le volune de travail est le plus inporta.nt et qui deteminera 

probableoent le tenps necessaire pour finir le travail. Apres avoir determine 

le volume de t:r-avail pou= chaque cale ( et i1 est important de ne pas oublier 

les marohandises en pon~ce et les e:,:peditions arrinees da.ns des caissons sur le 

pent), on peut calculer le nonbre d'eq~ipes necessaires pour chaque vacation 

pendant to~te la duree de l'operation de chargenent et/ou de dechargenent. C'est a 
la cale "mai tresse" qu' il fa·J.t d' c:.borC. s' interesse:_· pour d{teroiner les be so ins 

de main-d'oeuv.r-e. 

27. Le but est d' assi.;rer la rotation du navire en un nini!:!UI:1 de vacations et la 

premiere decision :~oi t done :901 ter s-:..u.· la question cle savoi:r si plus d'une equipe 

peut tra'1ailler sur 12. cale "lo·.:rlfo". Si le navire a des ouvertures de cale 

etroi_tes,. il ne sera ,ec1t-etre ?as possible de trav.".:'..:.ler avec plus d'un pala.n. 

De nem.e, si les narchandises d.estinees au po:::.·t r:ont concentrees da..'l'Js une pa.rtie de 

l;;:, cale, elles ne seron'..: :90"c1t-etre access.:.."cles qi.~e :)ar une seule equipe • .A.ffecte:::

cleux cqui:pes n' a,.;_gmentera le a.6'b.:.. t q,~e c:' lrne fn;:on r:axc-inale si elles se gene:it 

nutuellenent Eai.r. do·~1blera i...'1;':la.nqu1o.ble::1ent les co::ts sa.lw.riaux. Qua.'1d le cli.arcer::ient 

est fai t pa:::- ni-cale et qt,c 2.e::.:; ;:,,archa..-iC::'..res e. clucha::::-ger d2.n::.:; l 'ur. des ports 

d I escale ul teriet:rs sont ar::.':::..nees S'.1::' le !)2..'1~1eau de ea.le, il est al ors ir:J.possible 

de l'ouvrir c::c1:?lct~r:1.ent. Les ::io:·er:s c';e leva.;e, qu'il s'acisse de g::::oues de quai 

ou de mats ci.e cha:r::;-e 01.: C:.e C'='-~-;es c.e bo::-c., c.oive11t r,.vcir la bonne ca:,ac.:.. te et la 

portee :pemettfl:--'1t c:.e t=--·a·;::Eler s '::m_l taner::ent avec deux pa:' c>-'18 s-.Jr ces 

ma!'chandises. 3nfi..'l'J, il n'est :pas bon d'aU£;Jenter le rendenent par navire si 

les autres act:Lvi t6s d11 :poste :ne :_:iet:.ve:it ~)as etre :::i.a'..:itenues a la mer::e caderice. 

28. Si le plan d' G2"::ir::2..,::e et l' c:::,6:::-ience laisse:nt ;ec1ser q:;.' i1 est o:p:portun et, 

chose plus .i,_-:i::=,o::ta..'1te, sar.s da...'1,,.e:.' c.' affecter :plus d 'une equipe e. la cale 

maitresse, c'est :,e,"t-et'e bie:i !'C.rce q;;_'elle :n'est plus la ea.le "lourde" - il est 

poss.:..rle alors ce finir le t~avail tlans cette ea.le .,av81Jt une ou plusieu~s des autres 

cale:::. 1-i'.ainter.a.'l'Jt, on pe·,:: recor._171enoe::::- 1 'exerdce pour chacune des cales du navire et 

decide:::- du no□bre n::..n.ir.r.;:::: c.' hel:::c-es ou de vacations q11 'i1 faudra :pc "'r teminer chacune 

d'elles. Des lo:::-2 on peut calcde:::- l'hei:::-e p::-opable de cle:part (IIPD) du navire, en 

informer l 'a_---::iateur et :iett:::-e c jour le ta.cleat: d.e pro(;':!:ar:ir:lation du poste. On peut 

aussi calculer les besoins totavx de nain-d 1oeuvre pour la manutention a~ navire et 

affecter le noncre a~e~~at d'equipes pour la preniere vacation. 
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29. Il est evide1~t qu'il n'est ::,as fo::-cer:1ent sa..__i11aitable d 1affecter des ihuipes 

distinctes a chaque cale dea J.e d.:fout. Le but devx-ait et=e de r:iaintenir au ninU:·~1n 

le nombre d'equipes ou u'equipes-vacation. A cette fin, le pla.~ de cain-d'oeuvre peut 

prevoir des eq~ipes mobiles passa...~t d'une cale au le travail est te:::i:::iir::o a une cale 
11:i.egere" au ccurs d'une vacation ulte::::-iei..::::e; on peut aussi au.ui::ter d'ac:tres syste:::es 

de travail. z:n effet, on peut, en affecta.~t la nain-u'oeuv::-e e un navi::-e, poursuivxe 

des objectifs au tres que le renclenent m.a.xir:ruw par navire. far •~xe::i~,le, il peut etre 

preferable de n' avoir que qt;elques equil)eS travaillant a bo:-d d' un nz.vire a'.l. cou::-s 

des premieres vacations :,:iou:: donne::- le ter:rps au:: han3'2=s enco::l°b::6s cle se deca,ser 

ou pour maintenir l'entreposa.ce e·· phase avec la ::1.;.nuten-:i:ir:: a·-1 navire. :n reva.~che, 

on peut avoir besoin de cha:::-.ce::- ou de c.ech2.rge:.· les ::i.archanC:ises a'lssi ::.:-apid.enent 

que possible au cours de~ :9re::n::..bres vacations, qc:el q·.1c soit le co<\t de l_a nain-d'oe·.:~·c, 

ou d' affecter la main-d' oeu~e de r.:a.'1iere a c:::ee:.- .. m f2.u:: :::10;:rcn nais r-J.;-~lie:: '.le 

marchandises a trave::s le ::ioste a ,::1.:ai :,endant toute la d'.1:.:ee de l 'escale c.1.1 navi:..'e. 

30. Il est clair que la cale ::1.ait:!."'esse va d:ite:::uine:::- le -tcr:::'.}s total cle sejci.:.= du 

navire au port et q_u I on a ainsi '..:.ne certaine 2.ati tude :,our a.ffecte:;:- les eq:::ipes a-:.1:-c 

aut::-es cales. L'aptitude a tra.r.sfe::e:.· les 6quipes d'-..;ne cale L l'aut:.-e et d'u.r.e aire 

de travail a une autre ou d'une tache a une autre su= le ~uai, va cc~tair.eL3nt 

accroitre cette sou,lesse. Celle-ci vn. non seulencnt infl~encer le :,la.~ d'affectation 

provisoire des equipes a bo::d, c:ai:: 2.ussi la fs.gcm ,:.e :.·0:)c1::ti:: ::i.~s e,:"'-.:i::-e$ a---1 co-..:.r::: 

des vacations ultcrieu:::es. De to1.,te evic.e:oce, il fa.ut discute:.· ce ]2.a-~ avec l'a::-:::1ateu.:: 

ou ses representants :pour et::::-e s-G.:.· qt,' ils s:;:nt d' accc:::'5.. Si 1,3 ::·o:::-t ;:s,i t ~-:a~:tfo 

de ceux da..11s lesquels les equi;es sor.t co:::r::.2..:.1clCes t";i::ecte::1e::t 92::: les .:;.::;er.ts •:iu r.avire 

et non par les respo:?.1sables d-..; :_:ioste a C:_i.:11i, il est essent~.el O::e v6.:::-:.fie:.· le nor.:1):.·e 

d' equi:pes que les agents ant c.enandces. 3i le~ evaJ..,.,aticn c~u vol\: .... ,e c:c tra·:ail et 

du nombre d' eq·c:i:pes necessaires senble :!."'aiscnnabJ..e, ces de~e..--:c.es son-: a~17::ouvees 

et pas sees au bureau de la r.~ain-cl' oe'·:·vre. Toutefois, si les calculz J.aisser::t pensc:.: 

que le navire peut Mre travaille ?lus efficac~c.ent ~in affecta..11t ·liffirer:i_,::,.ent 

un autre noobre d'equipes, alors la dena.~de ~u 1 ils ~~t presentee doit etre codifiee. 

Le port do:.t, en effet, conserver le controle global i:le l 'affecta':ion de :!.a 

main-d'oeuVl:'e. 
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,1. Ce n'est pas seulement le nombre d'equipes qui est en cause, mais aussi leur' 

effectif et les categories de competences requises pour les marchandises a 
manipuler, ainsi que leur mode d'arrimage. La plupart des ports ont des accords 

sur le niveau des effectifs pour chaque categorie de marchandises, mais il 

serait extremement utile de pouvoir modifier l'effectif de l'equipe pour 

l'adapter au travail que suppose la manutention d'une marchandise donnee. Par 

exemple, l'effectif ideal peut etre de 8 hommes pour une equipe de bard manu

tentionnant des rnarchandises diverses en colis, mais cet effectif peut etre 

ramene a 4 pour la manutention de marchandises entierement palettisees. Il faut 

done regarder de pres les marchandises se trouvant dans chaque cale pour decider 

du nombre d'hommes a y affecter. Ensuite, il s'agit de selectionner les diffe

rentes competences requises pour la premiere vacation et les suivantes. Au 

depart, il faut demander suffisamment de grutiers et de treuillistes competents 

pour les cales a travailler. Des conducteurs de chariots elevateurs a fourche, 

ou d'autres engins peuvent aussi etre necessaires dans la cale ou sur le quai, 

ainsi que des pointeurs, de preference dans le hangar pour le pointage des 

marchandises gerbees. Des greeurs seront necessaires au debut de la vacation et 

aussi eventuellernent a d'autres moments et il ne falit pas outlier de prevoir des 

surveillants a bard, sur le quai et dans les hangars. Sur le quai, les equipes 

seront affectees a raison d'une par palan; l'effectif de chaque equipe dependra 

des caracteristiques des marchanj1s2s et de l'itineraire qu'elles prendront. 

Par exemple, l'effectif normal de 2 ou 3 hommes devra etre augmente de quelques 

unites en cas de manutention manuelle directe vers la route ou le rail. 

32. Bien que ces estimations des besoins de main-d'oeuvre soient encore 

provisoires (puisque le navire n'est pas arrive et qu'on n'a pas encore vu 

l'arrimage) il fa~t etre pret a rernplir le formulaire de demande de main-d'oeuvre 

pour le premier jour de travail et a l'envoyer au bureau de la main-d'oeuvre ou 

au pool central de main-d'oeuvre. Il sera aussi possible de donner aces services 

une certaine idee de la demande de main-d'oeuvre pour les vacations ulterfeures 

et des possibilites de travail en heures supplementaires. Ces renseignements 

fournis a l'avance permettent au bureau de la main-d'oeuvre de prevoir eventuel

lement une penurie de main-d'oeuvre et lui donnent le temps de pren~re des 

dispositions pour recruter du personnel temporaire supplernentaire. Inversement, le 

bureau de la main-d'oeuvre peut ainsi pr,venir des risques de penurie de 

personnel (par exemple en raison des fetes ou de maladie), et donner le temps de 

modifier le plan de main-d'oeuvre, peut-etre en y introduisant des heures 

supplementaires ou du travail pendant les week-ends. 
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33. Ainsi s'acheve la premiere tache concernant l'affectation des moyens; 

elle permet de faire une evaluation provisoire des besoins en main-d'oeuvre a 
bord et sur le quai, et de s'assurer que toutes les competences necessaires 

sont disponibles au moment ou.elles sont necessaires et a l'endroit ou on en 

a besoin. Nous pouvons maintenant etudier le second stade de l'affectation des 

ressources; c'est !'affectation des espaces d'entreposage. 

3. Affectation des espaces d'entreposage 

34. Aprea l'affectation du navire a un poste a quai, on evalue le niveau 

probable' des besoins en espaces d'entreposage. Ace stade, il faut avoir une 

assez bonne idee de la quantite totale de marchandises a charger et/ou a decharger 

et evaluer la proportion de ces marchandises qu'il va falloir entreposer. Pour 

un navire qui va charger, on sera en possession de renseignements plus detailles 

et on pourra fixer le moment de la prise en charge au cours du delai de livraison 

pour embarquement et affecter l'espace d'entreposage convenant a la marchandise 

re9ue pour groupage. Puis, des que le plan d'arrimage et le manifeste seront 

disponibles, on pourra affecter lea expeditions d'importations a des emplacements 

precis d'entreposage. 

35. La premiere etape consiste a prendre contact avec lea destinataires ou 

leurs agents pour discuter avec eux des instructions relatives a la manutention 

et a la livraison, et determiner le volume des marchandises a entreposer. Des 

que l'on connait les envois qui iront a l'entreposage, on peut calculer les 

besoins de surface au sol de chacun d'eux, soit en terre-plein, soit en 

entreposage couvert. Il est ensuite possible d'affecter les volumes appropries 

et de lea marquer sur lea plans d'entreposage prets a etre distribues aux 

controleurs de l'entreposage. Par la meme occasion, lea instructions relatives 

a la livraison et toutes lea demandes particulieres peuvent etre ajoutees sur 

lea listes et plans de cale. 

36. Quand on connait la quantite de marchandises passant par l'entreposage et 

les sollicitations qui en resulteront au niveau de la prise en charge/livraison, 

on peut affecter la main-d'oeuvre aux aires d'entreposage, non seulement pour 

le gerbage mais aussi pour la prise en charge/livraison. C'est aussi le moment 

de demander l'equipement et le materiel pour le navire, le transfert par le quai 

et les autres operations du poste a quai. Mais, pour traiter tous ces aspects 

importants de l'affectation des moyens, 11 faut conna!tre avec une precision 

suffisante a quel moment les envois seront manutentionnes et, pour cela, nous 

devons faire une legere diversion afin d'etudier l'evaluation de la duree des 

operations avant de pouvoir reprendre notre sujet. 
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D. Evaluation de la duree . des operations 

1. Introduction 

37. Des les tout premiers stades de la programmation des operations avant 

l'a.rrivee des navires, il·est possible de realiser une grande partie de 

l'affectation provisoire des moyens (en fait, c'est meme ace moment-la qu'il 

faut prevoir de nombreuses demandes pour la prem.iere vacation lors du sejour 

d'un navire). Toutefois, pour pouvoir programmer avec certitude et organiser 

en detail tousles moyens necessaires a l'exploitation efficace d'un poste a quai, 

il faut savoir quand chaque envoi sera embarque ou debarque, ce qui n'est deja pas 

une tache facile. Est-il besoin de rappeler, en effet, que la caracteristique 

principale des trafics classiques de marchandises diverses est la grande variete 

de ces marchandises et des dimensions des colis transportes? Cela rend difficile 

l'affectation des moyens car les effectifs, les besoins de materiel et la demande 

de moyens pour les postes a quai varient d'une heure a l'autre et d'i.me vacation 

a l'autre. Comment peut-on determiner le moment ou des crochets a futs seront 

necessaires pour decharger une grosse cargaison d'huile vegetale? Quand 

faudra-t-il faire appel a un transporteur pour qu'il prenne en charge un envoi 

important devant emprunter l'itineraire direct? Aun certain moment, peut-etre, 

un mecanicien devra oter un accessoire special d'un chariot elevateur et le 

remplacer par des fourches pour pouvoir reDrendre la manutention du divers. 

Quand? Pour quelle heure devra-t-or. co.:n..."'lander une g:rue flottante qui s'amarrera 

le long du bord afin d'enlever lea colis lourds du pont? Pour repondre aux 

nombreuses questions de ce genre, il faut pouvoir estimer la duree des operations, 

afin de determiner les temps d'embarquement et de debarquement de chaque envoi. 

Une connaissance detaillee de la duree des diverses operations de manutention 

au navire permettra, en effet, de planifier les moyens necessaires a toutes les 

activites du poste a quai, y compris la reception et la livraison des marchandises 

a destination et en provenance du lieu d'entreposage, et de determiner les 

programmes de travail pour chaq_ue vacation lors du sejour du navire. Comment 

va-t-on y pa.rvenir? 

2. Rendements types 

38. Il faut, pour evaluer la duree des operations, avoir une aerie fiable de 

rendements types pour les principales categories de-ma.rchandises regulierement 

manutentionnees a un poste a quai. Le rendement type, c'est tout simplement 

le nombre de tonnes de telle ou telle categorie de marchandises qu'une equipe 

peut manutentionner en u.~e heure avec les techniques courantes et l'effectif 

habituel. 
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39. Il est evident que la cadence de manutention - mesuree en tonnes par 

equipe/heure - du fer ou de l'acier en lots volumineux est tres d.ifferente de 

celle d'une marchandise ensachee et que le chargement du the sur palettes est 

un travail tres different de celui de la manutention des produits chi.miques en 

futs. Les rendements types varieront done selon la nature des marchandises 

traitees et leur mode d'emballage. Nous serions tentes, a priori, de penser 

que nous devrons calculer les rendements types de chaque categorie de marchan

dises et d'emballages transitant par nos quais, mais ce serait aboutir a une 

longue .aerie de chiffres, peut-etre inexploitables, sans compter les intemi

nables calculs qu'il faudrait faire. De toute fa9on, un sac de 25 kg de cafe 

pose le me1ne probleme de manutention qu'un sac de 25 kg de sucre; il neeessite 

le meme materiel, les memes engine et les memes effectifs et son chargement ou 

son dechargement prendra a peu pres le meme temps. Aussi devrons-nous repartir 

toutes les marcbandises manutentionnees a un paste en une serie de grandee 

categories, definies en fonction de leurs caracteristiques de manutention. 

40. Pour commencer, il faut dresser une liste complete de toutes lea ma.rchan

dises manutentiannees reguliereme~t au paste a quai, assortie d'estimations 

concernant, d'une part, les tonnages totaux de chacune des marchandises manu

tentionnees en une annee et, d'autre part, leur poids moyen par sac, fut ou 

autre unite. Les sources de renseignementsa:int nombreuses: bordereaux de 

pointage, de debarquement, listes de cale, bordereaux de chargement, re~stres 

d'entrepots et manifestes des navires. Dans un deuxi.eme temps, nous devons 

ramener cette liste a une dimension plus maniable en groupant les marchandises 

en categories appropriees. Par example, nous pouvons sans risque d'erreur 

grouper toutes lea marchandises emballees d.ans des sacs de 25-30 kg parce 

qu'elles presentent des problemes de manutention similaires, qu'elles 

necessitent le meme materiel, les memes engine et les memes effectifs et que 

leurs temps de chargement ou de dechargement sont identiques. Uous pouvons 

ega.lement grouper toutes les autres marchand.iaes presentees sous le meme type 

d'emballage (!Ota, balles, caisses a claires-voies et cartons), pour aut&lt 

evidemment que nous soyona certains qu'elles sont manutentionnees de la meme 

fa90n et avec a peu pres la meme cadence. Il est souvent utile, lors du 

classement, de separer les marchandises importees des ma.rchandises exportees. 
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41. Quelques-unes des categories ainsi obtenues peuvent comprendre des marchandises 

qui ne passent par le paste a quai qu'en petites qua..~tites et en petits colis chaque 

ar.nee. Il serait done raisonnable de grouper toutes ces categories peu importantes 

sous une rubrique generale der.oillI:lee, pa= exemple "marchandises diverses". Inversemer:t, 

.,. il pourrai t etre utile de subdiviser quelques-unes des cateeories les plus ir:rportantes, 

notal!lr:l.ent celles qui sont tr~..it6es en grandes quantites chaque an..~ee, en sous

categories eyant a.es render:ie:r.ts t;y·pes differents. .Ainsi, au lieu d' etablir 

se:tlenent une liste 11 sac2", on po1.;.l'I'ai t avoir des rubriq_ues distinctes pour les 

''saos de 25 k£" et les "s~cs de 5e,: l:c" s'ils scmt manutentio:nn6s a des cac.ence::: 

diff etentes a·c.1 paste a quai. Il est bien evider:t, cl' autre part, que les cadences 

de oanutention c'une ~emc w2rcha.~1ise seront diff6rentes selon qu'elle aura ete 

palettisee a1.<. prealable par le charge-:.:.r ou qu' elle se presentera er.. vrac; il fauc_ra 

alors seine.er ce"tte r::,archa.."lclise en deux r..1bric:ues selon son oode de presentation 

si ell e oonsti tue u_"l cler::e:: t ::..:::;v:irta.11t du 6.e":Ji t du peiste a q_uai. 

42. }.ya..".t class4 les marcha.ridis2::, en i-rar..c',es categories, nous po'.lvcns raainte:-,o.r.t 

calcu.ler les :rendtl.ments t;:,?es po-_;_r cha,:"'.:e cat,\•:;orie. Il n I est g-1ere prct.::.ble, 

toutefois, ~ue no~c puissions les colculer u pa'.!-·tir ~es releves de rendenent 

exister::ts (les 6.c°_,0,il2 neccssaires :::'y .:..urcr.t sa.."ls cioute pas c§te consig:,.es). 

nous devrons c.onc partir 6.e 22:r..':i. Le calc1JJ. se fera en quatre etapes : 

1. I:esu:::'::::.:· les c:rcles c.u pale...--: ( e:c:: r::iin-c:.tes) pour cha<:_ue categorie t;,e 

marcha."lC::ises, er-, partant d '1.F1 gy2.nc. nc:nbre d' observations fai tes a qus.i, 

puic calc1.;.l e:.:· 12. d,i.r,5e n2o;yenne c.::. c:.rcle pour chaq_ue ca:tc§cori e. 

2. Conve:..·t::.r ces c:':_u:r._-,; s e:r. nccb::::e ::1o~•en de cycles accc;:i.plis pa::- heu::::e, en 

3. Calc""J.le::::-, a p2.r~ir cles recistres de pointage ou par observation directe, 

le poi6.s r::o;:re'" oe cette na::::-cha.:i.<iise tra-'1sf8ree pa::::- cycle. 

4. E,:l ti1,lie::::- le ::n:::·:::1·e cie :::ycJ.es/he'J.::::-e pa::::- le tor.naee rrLc::,;en des pclaJJr:_u~es 

po·.1r obtenir le ren~"'.e;;-ient tYl)e de c:·.aq_·-1e categorie. 

Neme si, pot:r la pl upart ies m-2.Tcha..".dises, l 'ideal est c1' avoir un rendement type 

exprine en tonnes pa:.:' eq".).ipe/:1e-.... re, il se=a pe'..lt-etre preferable, pour certains 

chargements (automobiles et colis lourds) d' avoir des rendements exprimes en mi.·1:.1tes 

par palar.quee. 

43. Nous pouvons ainsi &tablir des rendements types pour toutes les grar..des 

categories de marchanc..ises manutentionnees au quai. -n va sans dire que toutes 

ces observations et opera~ions de mesure necessitent 1.ll1 effort considerable au 

depaxt, de sorte qu 1il vaut mieu.x reduire au minim:um le nombre de categories. 

De meme, les calculs sont d'auta..rit plus faciles que les rendements types sont moi.~s 

nombreux. 
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44. Il est evident que d'autres facteurs influent sur la cadence de 

manutention et affectent la fiabilite du chiffre obtenu pour un seul et m&me 

rendement type: la conception du navire, l'arrimage de la marchandise et 

l 1 itineraire qu'elle suivra, l'effectif des equipes, leE engine utilises, etc. 

Il ne faut done pas se contenter d'un seul chiffre pour. le rendement type 

par categorie mais avoir une fourchette de rendements dont le plus faible 

tiendra compte du mauvais arrimage, de la mauvaise conception du navire, 

du manque d1equipement, etc., et le plus eleve s'appliquera a de bonnes 

conditions de manutention. Voici, a titre d'exemple, une liste de rendements 

types etablie pour 11 categories de marchandises: 

Categories de 
marchandises 

1. Cartons de 30 kg 

2. Cartons de 50 kg 

3. Futs de 220-230 kg 

4. Rouleaux de papier 
de 2 t 

5. Sacs de 50 kg 

6. Caisses de 50-100 kg 

7. Sacs de 30 kg 

8. Balles textiles de 
100 kg 

9. Marchandises 
palettisees 

10. Fer-blanc 

11. Marchandises diverses 

Tableau 3 

REN.DEMENTS TYPES 

Variations du 
nombre de cycles 
du palan par heure 

12,5 - 20 

11 - 17 
18 - 27 

15 - 18 

10 - 15 

8 - 18 

12,5 - 20 

20 - 30 

22 - 30 

19 - 25 
15 - 20 

Poids moyen Fourchettes de 
par cycle rendements 

(tonnes) types ( tonnes/ 
equipe-heure) 

o,8 10 - 16 

1,2 13 - 20,5 

1,0 18 - 27 

2,0 30 - 36 

1,2 12 - 18 

1,5 12 - 27 

o,8 10 - 16 

0,8 16 - 24 

1,0 22 - 30 

2,0 38 - 50 

1,1 16,5 - 22 
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3. Prevision des heures de debut et de fin de manutention 

45. Apres avoir etabli une serie de rendements types pour chacune des principales 

categories de marchandises manutentionnees au paste a quai, comment pouvons-nous 

les exploiter pour prevoir les heures de debut et de fin de manutention des 

differents chargements? Les points de depart pour ces calculs sont, comme 

toujours, les listes et plans de cale etablis a partir du plan d'arrimage et du 

manifeste. Quant a la marche a suivre, elle est relativement sim~le et comprend 

six etapes 

l. Consulter la liste de cale, plan de cale, manifeste ou plan de 

chargement et liste de chargement pour des renseignements sur le ty~e, 

la quantite, le mode d'emballage et autres caracteristiques de manu

tention concernant le chargement considere. 

2. Determiner la categorie de marchandises a manutentionner et la fourchette 

de rendements qui lui correspond. 

3. Etudier le plan d'arrimage et le plan de chargement du navire pour 

determiner comment l'envoi sera manutentionne, notamment le nombre 

d'hommes necessaires, les moyens mecaniques de manutention qui pourront 

;tre utilises et le type d'engins de levage et d'acconnage requis. 

4. Choisir un rendement type adapte aux conditions dans lesquelles l'equipe 

devra travailler et aux techniquesd? w2nutention choisies. 

5. Diviser le tonnage du chargem~nt par le rendement type pour evaluer 

le temps total de manutention. 

6. Calculer l'heure OU l'equipe aura acces au chargement et, en y ajoutant 

le temps estimatif de manutention, celle ou la manutention prendra fin. 

46. Ainsi, connaissant les tonnages a decharger et a charger pour chaque envoi, 

on peut determiner les heures respectives de debut et de fin de manutention. Cette 

methode peut etre utilisee pour evaluer la duree de toutes les operations et, 

comme nous le verrons plus loin, elle a un autre role important dans la program

mation du travail. Bien entendu, lorsqu'on calcule l'heure d'acces a un chargement, 

il faut prevoir uncertain delai pour le greement des mats de charge, l'ouver

ture des panneaux, le desarrimage des marchandises, le transfert du materiel 

a l'interieur et hors du navire, ainsi que d'autres preparatifs. 

47. Maintenant que nous disposons d'estimations det~illees quant aux horaires 

et au volume de travail pour les diverses etapes de la desserte d'un navire, 

nous pouvons revenir a la question de !'affectation des moyens, afin de decider 

definitivement des moyens requis. Souvenez-vous que nous sommes encore a un 

jour OU deux de l'arrivee du navire. 



- 24 -

E. Affectation des moyens - Les etapes finales 

1. Marchandises a itineraire indirect 

48. Lorsque nous avons laisse la question de l'affectation des moyens, a la fin 

de la section c, nous avians deja determine les besoins de main-d'oeuvre et 

demande lea effectifs correspondants pour assurer la desserte du navire. Nous 

avians aussi ~stime lea besoins probables en installations d'entreposage pour le 

moment au le navire serait affecte a un paste a quai et nous avians affecte, a 

titre provisoire, les divers envois a certains lieux d'entreposage (voir 

sous-section 3). Aprea avoir analyse toutes les donnees maintenant disponibles, 

nous pouvons etre plus precis en ce qui concerne les marchandises acheminees 

par l'itineraire indirect et meme aller plus loin et dire au chef de hangar le 

moment exact ou la marchandise devra etre mise en magasin ou en sortir pour 

etre embarquee. Muni de ces renseignements, le chef de hangar pourra planifier 

convenablement le deploiement de sea effectifs et s'assurer que tous lea 

moyens seront en place lorsque le transfert du chargement commencera. Les 

instructions d'entreposage ainsi que toutes autres precisions necessaires pourront 

aussi, ace moment-la, etre consignees sur les listes et plans de cale. Par 

exemple, nous pouvons maintenant ajouter des notes du type "plate-forme 4, 

hanga~ D" ou "section B du terre-plein". Plus les contr6leurs et contremaitres 

seront renseignes, plus !'operation d'entreposage aura des chances de se 

derouler efficacement et sans problemes. Nous pouvons aussi prevoir tousles 

besoins de main-d'oeuvre pour les aires d'entreposage, car nous connaissons 

la quantite de marchandises a transferer et les effectifs qu'on nous demandera 

non seulement pour gerber et degerber, mais aussi pour assurer la prise en 

charge/livraison. Nous reviendrons sur ce point un peu plus tard. 

2. Marchandises a itineraire direct 

49. Meme methode dans le cas des marchandises a itineraire direct. Connaissant 

les temps approximatifs de chargement ou dechargement d'un envoi, nous pouvons 

remplir les bans de commande des vehicules pour etre surs que les camions, 

wagons de chemin de fer au barges se presenteront le long du navire au moment du 

dechargement au du chargement. Par exemple, nous aurons calcule qu'il faut 

une heure environ pour decharger les 80 futs de suif passant directement au 

transport routier. Si le dechargement commence a 7 h 25 environ, il devra etre 

termine a peu pris a 8 h 25. Dana ces conditions, nous pouvons prier le destina

taire d'envoyer deux de ses camions au port pour 7 heures et les autres pour 

7 h 30. Nous pouvons continuer a remplir les horaires pour autant de vacations a 

venir que possible, aussi bien pour les importations que pour les exportations, 

pour les itineraires direct et indirect, pour les transports routiers, ferro

viaires ou par barge. 
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3. Reservation du materiel 

50. Jusqu'ici, nous avons organise le deploiement des effectifs a bord du navire 

et sur le quai, affecte les installations d'entreposage et prepare le transport 

des marchandises a itineraire direct. Nous sommes ma.intenant a la veille de 

l'arrivee du navire et il est temps de commencer a selectionner et a reserver 

le materiel pour la manutention mecanique a bord, sur le quai et en entrepot. 

Si des grues de quai doivent etre utilisees, il faudra en commander un nombre 

su.ffisant, avec leurs conducteurs, pour les mettre en place avant le debut de la 

vacation concernee. Nous pouvons aviser le capitaine du port du moment ou une 

grue flottante sera necessaire pour manutentionner des colis lourds. Qu'en 

est-il du materiel mobile? Aurons-nous besoin a certains moments d'une grue 

mobile lourde ? Les techniciens doivent le savoir long-temps a l'avance. Et 

qu'en est-il de tousles autres moyens de manutention mecanique qui seront 

necessaires dans les cales du navire, pour le transfert pax le quai, pour 

receptionner et gerber les marcbandises en entrepot - c'est-a-dire les materiels 

permutables entre ces differentes taches? 

51. Une fois encore, nous reviend:rons a nos listes et plans de cale a.insi qu'a 

nos previsions de duree des operations pour etablir un plan detaille concernai.t 

les types de materi.el qui seront utilises et les endroits ou ils seront 

necessaires. Supposons, par exem:ple, que no·.1s ayons decide d •utiliser un 

cha.riot elevateur a fourche pour dechz.rgc,r 6.es caisses de marchandises en lots 

a partir de l'entrepont superieur. Nous calculons que l'equipe aura acces aces 

caisses a 6 h 45 et qu'elle mettra 45 minutes ales decharger; il nous faudra 

done requisitionner le chariot pour le debut de la vacation, c'est-a-d.ire 

6 heures. Ce cha.riot sera utilise jusqu'a 7 h 30 environ. Autre point essentiel 

pour le bon de comma.nde : les caisses ayant peut-etre ete chargees sur des futs, 

le chariot elevateur devra arriver equi:pe de rallonges de fourche. N'oubliez 

pas que sa capacite va s'en trouver reduite et que pour plus de securite il 

faudra done commander un chariot de trois tonnes. Il devra etre dote egalement 

de pattes d'attache pour pouvoir etre bisse a bord. De la meme maniere, nous 

programmerons le nombre et le genre d'engins, leur capacite et la duree de leur 

utilisation, pour les autres cha.rgements de cette cale ou pour les autres cales 

du navire. A cette fin, le mieux sera d'etablir un simple tableau de planifi

cation sur lequel, pour cbaque cale, on inscrira le type de materiel necessaire 

et son temps d'utilisation pendant cbacune des vacations. 
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52. en pourra suivre la mime methode et se servir du tableau de planification 

pour decider quel type de materiel (de quelle c;apacite) utiliser lore du 

transfert par le quai, dans le hangar et sur le terre-plein, a.insi que pour 

toutes autres activites sur le poste a quai. n faudxa aussi etablir un plan 

concerna.nt lee moyens a mobiliser pour l'operation de prise en cha.rge/livraison, 

afin de determiner la encore le materiel necessaire. Le nombre d'engins 

comma.rules pour accomplir ces tiches dependra de la cadence a laquelle lee 

marchandises ar.riveront a l'entreposage depuis le bord du quai ou le vehicule 

de transport interieur, et seront expediees en sortie des aires d'entrepoaage. 

Le type d'en,ins demandes dependra des marchandises et de leur mode d'entre

posage: tracteurs-remorques pour lee marchandises en vrac destinees a un 

caisson de securite, grues mobiles lourdes pour les chargements encombrants 

sur terre-pleins et chariots elevateurs a fourche pour lee chargements 

palettises a placer sous hangar, etc. Evidemment, il ne faudra pas calculer 

lee besoins en engine pour chacune des activi tea a quai separement : le materiel 

sera transfere d'une activite a l'autre a mesure que le travail avancera. 

53. La prise en charge/livraison est une operation pour laquelle il faut savoir 

aussi quelle sera l'af'fectation du personnel. Des equipes seront peut-etre 

necessaires pour toute la duree de la vacation, ma.is il se peut e.ga.lement 

qu'elles ne soient necessaires qu'episod.iquement, a mesure de l'arrivee des 

vehicules dans lee hangars ou sur les terre-pleins. Si tel est le cas, nous 

pouvons saisir cette occasion pour tra.nsferer des hommes d'une zone de travail 

a une autre, exactement comme nous l'avons fait pour les engine: par exemple, 

d'une a.ire d'entreposage a un hangar, a un point d'expedition sur terre-plein 

ou en front de quai pour proceder a une liVTaison directe. En transferant 

ainsi les moyens avec discernement, on pourra reduire au minimum lee besoins de 

main-d'oeuvre et de materiel et utiliser regulierement et efficacement ces moyens. 

54. En regle genera.le, done, il ne faut jamais planifier separement les besoins 

en meteriel et en ma.in-d'oeuvre pour chacune des activites des postes a quai et 

des zones de travail. Les elements dee operations sur poste a quai doivent 

itre consideres ensemble, car determiner quand et comment certains moyens 

peuvent etre transferee d'une activite a une autre avec un maximum d'economie 

et d'efficacite est un aspect tree important de l'a££ectation des moyens. 

Cela peut ne pas poser de problem.ea en ce qui concerne le materiel; s'agiseant 

de la main-d'oeuvre, en revanche, 11 est possible que la .liberte de deplacer 

du personnel d'une activite a une autre ou d'un endroit a un autre soit limitee 

par des accords locaux direction/e;yndicats. 
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On ne saurait exagerer les avantages d'une certaine souplesse dans l'emploi de la 

main-d'oeuvre. Si cette main-d'oeuvre peut etre transferee librement d'une activite 

a l'autre, il faud.ra alors en tenir compte dans la planification des operations 

au moment de se prononcer sur l'affectation des moyens. Une grue mobile peut 

etre transferee d'un terre-plein. d'er.treposage au bard du quai pour deplacer un 

colis particulierement lo".ll'd, de meme qu'un chariot elevateur, apres avoir decharge 

des caisses d'un en~repont, peut etre employe dans un hangar de transit. A la fin 

d'une prise en charge/livraiso~, une equipe de quatre hommes peut etre transferee 

d'une aire de livraison a une aire d'entreposage pour manutentionner des cartons 

amenes sur tracteurs-renorques, ou en front de quai pour pa.rticiper a une livraison 

directe. 

4. Reservatio~ des engins de manutention 

55. Naint·enant, no;1s en SOIJOeS probablenent a 1 'apres-midi precedant 1' arri vee du 

navire et aux derniers stades de l'aifectation des moyens. L'etape suivante consiste 

a con:ana.nder au depot le oatcriel de D3.."'1utention a bord. La encore, on peut 

utiliser les listes et plans de cale a.fin de determiner quand on aura besoin de 

ce materiel et quels seront le type et le nombre d'engins necessaires pcur 

travailler da."'1s de 1'0:1..YleS ccndi tion2 d' effica.ci te et de securi te. Il faudra faire 

quelques ·suppositio:rrn sixr le type d'eoballfvge et d'arri.ma.ge, mais la encore le 

ma...'1ifeste sera v.tile. Il est souvent possible de conjuguer les informations contenues 

dans le plan d 'arrioace d."..J. 2;2::ire et celles du u.-u-i.if este pour trouver les poids 

reels, les dir:Je::.sions et le D:Jde c.' emballa.ge des cargaisons mixtes. On devra 

toutei'ois ~tre pr&t a r:idifier les plc:..."'1s rapidemer..t si, en voyant l 'arrimas-e, il 

appa.=ait que d' autres engi:ns conviendraient It.ieux. En.fin, il -;,' a les palettes du 

port, le farda&e, les piets-de-bic~e et tousles autres autils de la profession; 

il ne faut ja."::.ais oubJ.ier qu'on peut en avoir besoin. 

5. Etablisse:oen: d'11.ne liste de poi.ntage 

56. Une fois achevee l'opiration d'affectation des moyens, il reste une etape 

i.mpo:rtante dans la progrru::n.ation prealable a l' arrivee du navire : preparer une 

liste de poL~tage de tousles envois a decharger. A partir du manifeste, on ~eut 

etablir une liste detaillant les numeros des connaissements, les marques des 

chargeurs, les quantites et types de marchandises et leur mode d'em.ballage. Une note 

sur le lieu d'arrimage de chaque envoi est egalem.ent utile, s'il est possible de 

l'etablir a partir du plan d'arrimage. Des exem.plairas de la liste de"pointage 

seront distribues a tousles pointeurs et verificateurs avant l'arrivee du navire, 

afin qu'ils sachent a quoi s'en tenir. 



- 28 -

6. Reunion d'information prealable 

57. Il reste, enfin, une tache tree importante: reimir sur le poste aqua.ilea 

chefs de service et les 8')8nts de maltrise pour leur exposer le plan de travail, 

leur expliquer l'organisation prevue des operations et discuter des problemes 

qui peuvent surgir pendant la desserte du navire. Tous ceux qui sont investis 

d'une responsabilite ou d'une autorite doivent savoir comment la manutention au 

navire se fera et quels moyens ont ete demandes. Il faut, pour cela, avoir etabli 

des copies des listes de cale, plans de cale, plans d'entreposage, bone de comm.ande 

des vehiqules, ainsi que des estimations concemant la duree des operations. 

Des exemplaires seront rem.is a tousles agents de maitrise et chefs de service. 

Cette operation d'infomation ne s'arrete pas la; il est essential que lee chefs 

de service et lea agents de maltrise communiquent constamment entre eux pour assurer 

le deroulement regulier des operations sur le paste a quai. 11 faudra prendre 

contact frequemm.ent avec lea chefs de service et agents de maltrise quand des 

problemes se poseront, quand il faudra modifier le programme, quand un engin sera 

en panne, etc. Il sera judicieux, egalement, pendant les operations de chargement 

ou de ·aechargement, d'avoir avec eux des reunions jou::cnalieres pour voir ou en 

sont lea travaux. 

5e. Telle est done la marche a suivre pour mener a bien cette tache tree importante 

qu'est l'affectation des moyens lore de la programmation des operations avant 

l'arrivee du navire. Ainsi s'acheve notre analyse de cette programi:ia.tion prealable. 

Nous pouvons passer maintenant au second stade de la planification des operations: 

la prograJIDJ1ation du travail. 

III. PR(X;RA!-lMATION DU TRAVAil 

A. Introduction 

59. La programmation du travail est le nom donne a la programmation detaillee des 

operations, vacation par vacation, quand le navire est ama.rre a qua.i. Elle est 

con9ue pour obtenir un rendement par navire le plus eleve possible et pour 

reduire au minimum lee retards 6ventuels. C'est done le prolongement de 

l'affectation des moyens entreprise avant l'arrivee du navire. mus ma.intena.nt, 

nous a.vans l'avantage supplementaire d'avoir pu examiner le navire et l'arrimage 

de sa cargaison. Il faut done completer et a.juster lee previsions approximatives 

fa.ites lore de la programmation des operations avant l'arrivee du navire. 
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B. Le prog;:a..."'tne de travail 

60. L'instrument de base de la progTaI:ll!lation du travail est un fo:::mulaire qui 

doit etre rempli pour ch~que cale et chaque vacation. On en trouvera un nodele 

au tableau 3: il s'agit du fo::r.nulaire destine a la pre~iere vacation en cale 3; 
on y indique, pour cbaque e:nvoi, le lieu_ d' a..-ri.r:J.age, le re:..1(e::,e11t tr.;,e pcur la 

marchandise a trai ter compte ten·.1 des .::ondi tio:1s de tr£.vail, les heures :p:::·evues 

de debut et de fin de manutention, ainsi que des r.-er:iarq_:ies sar la na.nutentio:n, les 

engins, 1 'entreposace, etc. On co:.1,lete ce fo=:Jula.ire en .insc::'iva.nt, dar.s le"L~:::.- or:i=e 

de ma.nutention, les differents er:•:::::_s air:si ,t~e tout le travail pre::,a:::-atoire 

gr6e.i:ie!'.!t p::'::'eala1:1e 2. la vacatio:1, o'..1vertl'.re de::: l)a.nnea~:z ci.e ea.le, pose c:.: 
fardage, etc. Les :rer.ce.:_g:1e::-.e:rts g-,;:r les nar::l~a-'1:.ises et sur le""Jr lieu c.'a::r.-rinacc• 

sont repris de 12. liste de 02.le; 0::1 y 2.joute le :.:'ende:'.1ent type choi~i et, s::.:· la 

base de cette eval·.Jatio::, ~es 1:<c,.::".'es d::: c§b·.1t et de :'in de r:2 .. :-n.1tc::t:' .. :n. La 

co:nnaissa.."Jce des n:::..::-ctc...'1clis"'s et cle }_e-· .. :::r- a=rinaze ainsi crc:e les enseiG'l'1eI:J.Cnt2 

61. Il 'IC .. c:e so.:_ ':'--~e le :::·:.":,c::·:-::::e c:e: -;;:_,2..va .. :.: :·c.;:c le p::r-e:15.e:.:'e va:::u.tio;; c.a l' cs-~ale 

d-:.:. na,·ire c.c:_t etre ?~c:.~_::. s:.: :::c:::-.e::-:- c.c ~-'2..:'.fe-::t'"'tion des no:·ens, 101 .. ·s dE:.-- la 

nscessaire.s pee:_~·-' ce":te ;:::-e=~::_;,::·,, -.-,'.'c?;,L C!"::. C;,;c-.1,l le:c cc:2-es so:'"lt O'Jvc:rtes et q~:' il 

est possille ,:e sc :'.::..:.::c u:'."",e ::i::.·e::-,i2:::e idec, et:. t·&Yz..il 2-. accoopli::-, 01: :pe·c;t s' ape:c:::::cvc:~ 

a.!.ors qt:e les chose2 ?,!:· 2c -::-::·:s•;:!Jh-:-t }J=.s e:r.sct8~".e:1t cov.ne pre-vu. :fus colis 

destines a ·.;.n aut:r-e po:.:', o::t 6'..:e C~1a::'i;'CS :_:ir.x-3.ess·c.s les =r.r::::hai.,dises a deba::::-q-:..:e:::-. 

Ces derni2::.·es cnt Ct/'. :.::c..:-:'~::-.0:-:::, t1a!ls ·cm e::10..roit nlus 6.ifficile d'acccs q· .. 1e p::-J,~.'..; 

il se pent done r;.-:..:e le r:iat,;:,i-'Jl :!hoisi :;e s::.it :pas a·ieq"'at. E,;;2.uco·-,p de ces facte·c.:r-s 

vont influencer le rende~ent t;i'"})e et change:::- ainsi les previsions horaii~s po~r 

le debut et la fin de la nan!.,tenticn. TI faudl'a done etre :pret a ajuster ce 

programme de travail indicat~f et a prendre sur le chanp des decisions permettant 
.. 

de faire demarrer la nanutention. Les modifications a appor~er e~ consequence aux 

instructions aIJterieures deVTont etre conmuniquees aux ~ervices techniques, aux 

responsables du wateriel, aux cha.rgeurs et aux receptionnaires, etc. et ce sans 

le moind.re retard. 



Poste •• } •••• 

Lieu 
d'arrimage 

En pontee 

Entrepont 
su12erieur 

Tableau 2, 

P:tOGRAlllfE DE 'l'RA VAIL 

!Tavire •• MV CNlJCED •• Cale . . 4 ... rate •• 20/3/02 •• Vacation ••• 1 ••• Nombre d'equipee ••• 1 •• 

Rendement Duree .estimee 
Marchandises type Observations 

. 

(tonnes) Dcbut Pin 

5 h 30 6 h Desarr:i.:Dlaee• Revete□ent protect~ur 

Fats Crochets a f'Ots. Tracteur/remorques. 
d I insecticide 27 6 h 7 h Chariot sur terre-plein avec une 

pince a fut 

7 h 1 h 15 Ouverture de la cale 

Rouler>.ux de Elingues de cuir. Programme des 
pa:pier journal 36 7 h 15 10 h· 15 vehicules routiers 

Sacs de resine 12 10 h 15 14 h Palettes. El.ingue pour charge 
unitaire necessaire 2 chariots (2 T.) 

\.N 
0 
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Pour les vacations ulterieures, en revanche, on aura maintes occasions de 

voir le navire et l'arrimage et de pouvoir evaluer plus exactement les 

rendements types et les mcyer::.s necessaires avant de dresser les programmes 

de travail de ces vacations. 

62. Avant que la premiere vacation soit achevee, on peut commencer a etablir 

le programne de travail de la seconde; l'arrimage etant desormais bien etudie, 

on doit pouvoir l'etablir en meilleure connaissance de cause. Voici la 

marche a s~ivre: 

1. Verifier les previsions de duree des operations, compte tenu de 

l'etat d'ava.'1.cement de la marutention et du travail que les equipes 

devraier::.t avoir accori~li a la fin de la vacation en cours. 

2. A partir de la, etablir un prograr.une de travail detaille enur.ierant 

tcus les envcis a manutentior~1er. 

3, Confimer ou r.1eciifier l'estimatior::. globale de la main-d'oeuvre necessaire 

a l 'ex6c1.1tim1 a·._. travail et demander le persor, .. nel requis pour 

la vacatiorc. 

4. Demander les eY'.gins et le me.teriel pour la vacation. 

5. En se servar:.t du programme de travail, verifier les besoins 

d 'e:itreposage eri modifia.'1t si necessaire les espaces reserves et 

confirmer a;:.D: agents de maitrise les heures de reception en entreposage. 

Po-:.1r un navire q· ... i va charger, confirmer les heures de collecte 

des envois aux entrepcts. 

6. Verifier les comrr12::des de vehicules routiers, les heures d'aig~illage 

des wagons et l'heure d'arrivee des barges ou des caboteurs. S'il 

faut apporte~ des modifications. les proprietaires des marchandises 

OU le·~rs represeEtants doivent etre informes des nouveaux horaires. 

63. Telles sont done les differentes etapes de la programmation du travail de la 

vacation suivante. Il va sans dire, cependant, que les choses peuvent ma.l 

tourner, meme durant les quelques heures precedant le debut de la vacation. 

Il peut y avoir, pami beauco~p d'autres problemes, des retards dus au mauvais 

temps, au fa.it que les moyens de transport ne sont pas arrives, aux pannes 

d'engins ou a une modification soudaine des instructions des chargeurs. De tels 

evenements vont evidemment bouleverser les previsions·de duree des operations 

et le travail ne progressera pas comme prevu durant la vacation. le programme 

de travail de la vacation suivante devra done etre modifie avant meme qu'elle 

ne debute. Il faudra alors prendre contact avec toutes les parties concernees 

a l'interieur et a l'exterieur du port pour les prevenir de ces changements 

et modifier les heures de reservation des engins, des moyens de transport, etc. 
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64. Non seulement les retards et lea imprevus obligent a modifier les 

programmes de travail, mais encore il requierent une action immediate 

(reaffectation d'hommes et d'engins, changements d'itineraires des 

marchandises, demandes·d 1engins et d'accessoires supplementaires) pour 

prevenir l'accumulation des retards et assurer le meilleur deroulement 

possible des operations au poste a quai. 

65. La programmation du travail est done une activite continue de plani

fication pendant le sejour du navire a quai, activite qui entraine des 

~odifiqations incessantes en fonction de la progression des operations. 

Il est essentiel de prevoir constamment et de preparer le programme de 

travail pour la vacation suivante suffisamment a temps pour affecter les 

moyens appropries et programmer la livraison des marchandises ou l'arrivee 

au port des moyens de transport. Le programme de travail est done un document 

tres important et il doit etre remis, en meme temps que les autres documents 

de planification, awe contremaitres et awe cor-troleurs. 

66. Nous voyons bien, maintenant, la relation fondamentale et l'interde

pendance entre la programmation prealable entreprise quelques jours avant 

l'arrivee du navire, la programmation du travail effectuee quelques heures 

avant la vacation et les activites de controle et de surveillance quotidiennes. 

Quelle q·Lle soi t la periode qu' elle couvre, une bonne programmation fourni t 

certainement le cadre necessaire a l'efficacite des vperations mais il faut 

cependant etre toujours pret a des interventions rapides et soudaines 

quand les choses tournent mal ou quand il faut modifier le programme de travail. 

IV. CONTROLE ID REND:EMENT 

A. Introduction 

67. A la fin de la programmation des operations intervient le contrOle du 

rendement. Celui-ci est entrepris quand le dechargement et le chargement 

sonttermineset que le navire a quitte le port. Il s'agit d'un examen 

critique du rendement de la manutention, de la programmation, de l'organisation 

et de la supervision. Il est tres utile car il permet de suivre le fonction

nement du poste a quai, de cerner les problemes ou les faiblesses de la 

programmation ou des methodes de travail, d'etablir les causes d'un mauvais 

rendement portuaire et de prendre les mesures correctives qui s'imposent. 

B. Ies indicateurs de rendement 

68. Il faut commencer par rassembler toutes les statistiques d'exploitation 

disponibles pour calculer les indicateurs de rendement importants qui font 

partie du systeme d'information sur la gestion du poste a quai. Nous pouvons 

lea classer en quatre grandee categories: 
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l. Indicateurs de debit {concernent la quantite de travail realise - par 

exemple, debit du paste a quai, rendement par navire et rendement par 

equipe). 

2. Indicateurs de service (permettent d'evaluer la qualite du service 

fourni - par exemple, temps de rctation des navires). 

3. Indicateurs d'utilisation (permettent d'evaluer l'intensite avec 

laquelle les installations du paste et les moyens fournis sent 

utilises - par exemple, duree d'occupation du paste et temps de 

travail au paste). 

4. Ind.icateurs de productivite (indicateurs de cout-efficacite - par 

exemple, cout par tonne manutentionnee et cout salarial par tonne 

ma.nutentionnee). 

69. Ence qui concerne le debit, il faut conna1tre la quantite totale de 

marchandises cbargees et dechargees pendant l'escale d'un navire et la duree 

reelle des operations. A partir de la, il est possible de calculer les 

indicateurs suivants: rendement par navire; tonnes par navire/heure au port; 

tonnes par navire/heure au paste a quai et tormes par navire/heure travaillee. 

On do~t aussi calculer le rendement par equipe (c'est-a-dire les tonnes par 

equipe/heure pour chacune des cales et pour chacune des gTandes categories de 

marchandises. Ces indicateurs de rendement sont importants et peuvent etre 

compares aux rendements types etablis pour c,haque categorie de marchandise. 

Il est evident qu'il faudra aussi mesurer periodiquement le debit du paste a 

quai, peut-etre sur une base mensuelle et annuelle. 

70. Quant aux indicateurs de service, le plus important est le temps de 

rotation des navires avec ses composantes: le delai d'attente et la duree 

du sejour a quai. Toutefois, le bordereau de debarquement permet aussi de 

i'aire une bonne evaluation de la qualite du service. Ce bordereau eat une 

liste complete des marchandises dechargees. En le comparant au manifeste, 

on peut etablir une liste des marchandises manquantes, debarquees en trap, 

endommagees ou deteriorees. Elle montre si les marchand.ises ont ete bien 

ou mal manutentionnees. Toutes les dormees qui y sont consignees devraient 

atre etudiees tres soigneusement. 
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71. Ence qui concerne l'ut111sat1on, l'indicateur approprie est le temps de 

travail au poste a quai. Il est essentiel de veiller ace que le nombre d'heures 

travaillees au navire soit le plus grand possible pendant son sejour a quai et 

que lea temps morts soient reduits au minimum. La enoore, 11 faut rechercher 

tres soigneusement lea principales causes des retards dans lea operations et des 

temps morts. Les interruptions dans les operations doivent alors etre examinees 

pour determiner s'il est possiqle de mieux utiliser les moyens du poste a quai 

et si le temps de rotation des navires peut etre reduit. 

72. Chaque mois ou a peu pres, 11 faut calculer une aerie d'autres indicateurs 

comme !'occupation du poste (pour montrer le niveau de la demande generale), 

!'occupation des entrepots (qui donne une indication des besoins en espace 

d'entreposage) et, bien entendu, le temps moyen de sejour en transit (pour voir 

si un controle plus strict est necessaire afin de faire respecter la politique 

d'entreposage du port). On peut citer encore la disponibilite et l'utilisation 

des engins, qui doivent etre calculees comme indicateurs d'une bonne exploitation 

et d'un bon entretien du materiel. 

73. Enfin, et surtout, 11 faut calculer les indicateurs de productivite. La 

connaissance des divers couts est evidemment indispensable. Le systeme de gestion 

comptable du port doit pouvoir fournir les chiffres concernant le cout du personnel 

du poste a quai pour la periode consideree, ceux de l'entretien du materiel, le 

prix des combustibles et les frais generaux du paste a quai. A l'aide des chiffres 

de debit, 11 est possible de calculer le cout salarial par tonne et le cout total 

par tonne manutentionnee. 

74. Aprea avoir collecte toutes ces donnees et calcule lea indicateurs de 

rendement, il faut reunir tout le personnel de gestion et de surveillance du poste 

a quai pour mener une veritable enquete sur l'escale du navire et controler le 

rendement des dernieres semaines. C'est !'occasion d'identifier les problemes ou 

les faiblesses des methodes de travail, d'en etablir lea causes et de prendre les 

mesures correctives qui s'imposent. Si, par exemple, le rendement par navire est 

faible, quelles en sont lea raisons: insuffisance des transports routiers, mauvais 

systeme de commande des vehicules, pannes frequentes des engins.ou horaires de 

travail mal respectes? Les divers registres, releves, etc., d'une part, et les 

observations et commentaires du personnel, d'autre part, devraient aider a 
deceler lea causes. Il appartiendra alors au responsable du trafic de prendre 

lea decisions voulues au niveau de la programmation et de la surveillance pour 

veiller ace que ces erreurs ne se reproduisent pas et pour encourager l'adoption 
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de bonnes methodes de travail. Cet exarnen regulier du rendernent est done un 

element tres important du controle de la gestion des operations du poste a quai; 

c'est aussi la derniere etape de la programmation des operations. Les ensei

gnements tires du controle du rendement devront etre appliques sans retard 

a la prochaine programmation prealable ainsi qu'a la prograrnmation du travail 

de fa9on que les operations de rnanutention puissent etre conduites dans de 

rneilleures conditions d'efficacite. 

V. CONCLUSION 

75. Nous voici done au terme de cette etude des diverses etapes de la program

mation des operations. Il s'agissait pour l'essentiel de composer une synthese 

des techniques pertinentes de programmation et de gestion. L'occasion nous aura 

ainsi ete donnee d'organiser ces techniques en une approche systematique de la 

programmation ces operations. Chacun, maintenant, devrait etre a meme de mesurer 

combien il importe d'adopter de bonnes methodes de programmation des operations 

et a quel point elles peuvent contribuer a l'amelioration du rendement des 

operations de manutention au port. Nul doute que la mise en place d'un tel 

systeme se traduira rapidement par une amelioration de la productivite, une 

meilleure utilisation des moyens du port et une meilleure qualite des services 

fournis a ses usagers. 


