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Glossaire

BALISE: Boitier contenant un systeme de traitement d'médions issues de satellites

(GPS) couplé a l'utilisation d'un réseau de compatitns électroniques.

BOOKING: Expression anglaise utilisée pour désigner la Résen d’espace pour
transporter des marchandises sur un navire paliemt.dMarchandise en conventionnel,
conteneurs, véhicules, etc. La somme des bookiagpqrt de destination constitue la

liste de charge prévue et doit étre conforme alecations poids volume.

CONTENEUR: C'est un pavé droit métalligue dans lequel ongshées marchandises

pour des raisons de sécurité et d'économie d'espace

CAPITAINERIE: Service, dépendant de l'autorité portuaire, PortoAame ou
chambre de commerce, assurant la police du plaaud’la sécurité dans le chenal
d’approche et dans le port, la coordination desvises portuaires (pilotage,
remorquage, lamanage), I'organisation des mouvestamtnavires (entrées /sorties) et

leur placement a quai

CONVENTIONNEL: Anglicisme apparu avec le développement du conteife
traditionnel » ou « classique » correspondrait mieun francais). Le fret conventionnel,
ce sont les marchandises diverses qui ne sontgaspbrtées en conteneurs ou en Ro-
Ro et qui voyagent donc sous un conditionnemessitjae (sacs, caisses, fats etc.)

DRY: Il signifie un conteneur standard pour recevoir dearchandises seches

générales (aussi appelé conteneur GP pour)

EMPOTAGE: Opération de chargement de la marchandise dansnieneur, ou sur

un flat ou bolster.

FRET: Prix de rémunération payable pour le transporimd@chandises par mer. Il

désigne aussi le prix de location ou d'utilisatitum navire et la cargaison elle-méme.

GET IN-GET OUT: expression anglaise utilisée pour désigner legement et le

déchargement d’'un conteneur.
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GLOBALISATION ou MONDIALISATION (de l'economie) : Fait référence a un
phénomeéne et processus sans précédent dans thigjoi se traduit par une

interdépendance économique rapide et croissantpayssa I'échelle planétaire, du fait
du développement considérable des échanges degbisaerrices et des mouvements de
capitaux, ainsi qu'en raison de la diffusion ac@&&éde la technologie, en particulier
dans le domaine des communications des transpaes,linformation et de

l'automatisation. (Tiré du « séminaire sur la Dipadie béninoise face au défi de la

mondialisation » de Kerfalla Yansane, Cotonou 12@septembre 1998).

MANUTENTIONNAIRES: Ce sont les entreprises qui s'occupent des actidee
chargement et de déchargement des navires, duditoonement des marchandises, de
leur stockage et de leur sécurité. Quatre sociéi&smanutention (SOBEMAP,
COMAN-SA, SMTC et RORO Terminal) opérent au Portgxiome de Cotonou

NAVIRE : Batiment flottant de forme allongée destinée @mamsports sur mer.

QUAI: Ouvrage composé d'un ou de plusieurs face dtagmsle navire ainsi que d'un
espace d'opérations pour le transbordement oudegement et le déchargement de

marchandises.

RADE: C'est un espace géographique aménagé en mer,willemdes navires.

TRANSBORDEMENT : C’est le changement des moyens de transport dargaison

ou d'un chargement.

TERMINAL: Ensemble des installations de port localisé susittnexcluant les eaux

navigables.

TRACKING: Mot anglais utilisé pour désigner le suivi du momeat d'un objet par

rapport & un itinéraire

TRANSITAIRE ou COMMISSIONNAIRE agréé en douanes: il intervient dans
toute la procédure d'embarguement et d'enlévemest ndarchandises et sont les

interlocuteurs désignés du destinataire aupreautess acteurs portuaires
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TRANSPORTEUR: ils assurent I'acheminement des marchandises iatest par la
route ou par les rails.

VRAC: Marchandise chargée sans emballage dans des carstespecialisés, ou dans
des poches, dans des conteneurs Dry.
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Résumé

Cette étude fait le point sur le contrdle inforreétides camions au port de
Cotonou et le lien avec les échanges commerciack actravers une appréciation de sa
contribution dans la facilitation du commerce. Matinalyse s’est fondée sur la théorie
moderne du commerce international, notamment lesitages dynamiques, I'écart
technologique et l'innovation. Dans cette logiqueus avons mené une étude
comparative des prestations de l'ancienne structdee contrle des camions
(Capitainerie) et de la nouvelle (STTB.SA), réaligeé diagnostic sur la gestion
informatisée, le colt, les délais et la qualité dpérations, et les mesures de sécurité
mises en place. Aussi, avons nous effectué unestadalyse sur I'évolution du trafic
portuaire. Au regard de nos résultats, on réaliesbajement que l'informatisation du
contrdle des camions est bénéfique pour les trateps et influence positivement le
volume des échanges commerciaux. Néanmoins, il $autigner que le nouveau
systeme de controle étant essentiellement badé seohnologie, la STTB doit veiller a
réduire les pannes des installations techniquete etonnexion internet qui tendent a

ralentir le trafic des camions au port de Cotonou.

Abstract

This study reports on the computerized controheftruck at the port of Cotonou
and the link with trade, this through an appreoiaf contribution to trade facilitation.
Our analysis is based on the modern theory of nateynal trade, including dynamic
advantages, the technology gap and innovation. his togic we conducted a
comparative study of the benefits of the old traoktrol structure (Captaincy) and the
new (STTB.SA), made a diagnosis of computerized agament, the cost, time and
quality operations and security measures in plats, we have made a brief analysis
on the development of port traffic. In light of oresults, we realize that the overall
control of the truck computerization is benefidiat carriers and positively influences
the volume of trade. Nevertheless, it must be esipkd that the new control system is
essentially based on technology; the STTB must renso reduce the failures of
technical systems and internet connection that testbw the truck traffic at the port of

Cotonou.
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Introduction

La multiplication des déplacements de personnele®ttchanges de marchandises
met en lumiére l'importance du transport dans lestraction d'une économie nationale.
De ce fait, les ports sont essentiellement desvogeurs de services, notamment pour les
navires, les marchandises et les transports intériée degré de satisfaction obtenue en
fonction des normes préétablies donne la mesureeddement du port. On peut en
déduire que le rendement differe selon que lescansont fournis pour les navires, les

marchandises ou pour le transport intérieur.

En raison de sa position géographique, le Bénigs gafacade maritime joue un
réle de transit grace a son port maritime : le BeriCotonouAinsi le Port de Cotonou
constitue un précieux instrument de développemesri@mique et pour continuer a jouer
ce role, il doit s'intégrer et s'adapter a la ndevévolution de I'économie mondiale au
risque de compromettre sa survie et son développmierRace a cette réalité, le Bénin se
doit d'adapter ses structures portuaires aux é8al@échnologiques et aux exigences du
commerce international afin de rendre plus perfotmaa chaine des transports. Cette
performance ne sera atteinte que grace a la élées opérations a la sécurité des

marchandises et a la maitrise des colts de pagedgaire.

Conscientes de ces réalités et prenant la justermees défis et des opportunités
lites a la globalisation et sous la pression deolecurrence régionale, les autorités ont
déployé des efforts importants d'investissementsfeastructures et en équipements afin
gue le Port de Cotonou puisse s'adapter aux nasvedkigences du commerce
international. Malheureusement, l'on constate quegrd les efforts consentis pour
garantir la compétitivité des opérations d'enleveine marchandises, la maitrise des
colts de passage portuaire, la sécurité dans lmecportuaire, le Port de Cotonou ne
répond toujours pas aux exigences logistiques et atentes des utilisateurs qui y
interviennent. C'est ainsi que le Gouvernementrmégia travers les autorités portuaires,
a sollicité I'aide de la société Seaquest Technelqgi est une société internationalement
reconnu dans le domaine de la sureté et de laisepartuaire pour réaliser le plan de
sureté du port de Cotonou. Ladite société a étgm&s comme |'organisme de sureté du
Port Autonome de Cotonou en 2004. Elle a proposé@awernement une solution

technologique pour gérer le mouvement des camioos gorteurs au moyen d’outils
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informatiques :le centre de contr6le informatisé pour la gestiordes camions gros

porteur.

Le Gouvernement ayant exigé que le projet de misglace du centre de contrble
informatisé pour la gestion des camions gros peostseait géré par une société de droit
béninois, il a été créé la société Solutions Teldgigues des Transports du Bénin
(STTB SA) qui est une filiale de Seaquest Technielegnada et est capitalisé a 100%
par la partie canadienne. La STTB a travers lereede contrdle informatisé est
entierement dédiée a la facilitation du commerceravers la sécurisation et a
'enlevement rapide des marchandises, la décomgedti port et ses alentours voire des
rues des Cotonou a travers une gestion du fluxcdesions et une amélioration des
recettes. Mais néanmoins, des obstacles ont ét&tatés depuis la phase de mise en
application. Par ailleurs, pour mieux apprécier dbstacles liés a la facilitation des
opérations portuaires au Port de Cotonou, il cariviédentifier les points de blocage a la
fluidité du transport, la conduite efficiente depémtions portuaires et proposer si
possible, des solutions concrétes et suffisammeuérationnelles pour améliorer

significativement les transactions portuaires.

Afin d’appréhender I'ampleur et les conséquences pi@atiques en matiére de
gestion informatisée des entrées et sorties degnanon se propose de réfléchir sur le
theme Effet de la gestion informatisée des camions slgs échanges commerciaux au

Port Autonome de Cotonou

Nous nous tacherons dans un premier temps a désfrignalyser le nouveau
systeme de contrdle, en observer I'évolution ajus les causes des problemes que ce
systeme laisse apparaitre. Dans une seconde padi€s nous concentrerons sur
l'approche d'une nouvelle politique de gestion ymire, en cherchant a définir les
solutions plausibles pour la facilitation des égemcommerciaux au Port de Cotonou.
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CHAPITRE | : CADRE THEORIQUE, ORGANISATIONNEL ET
INSTITUTIONNEL

Ce chapitre a pour objectif principal de faire caitme la structure d’accueil qui est
ici la Direction Générale des Affaires EconomiqUBe§$AE), de présenter le probléme,
les objectifs et hypotheses de I'étude et la mdilogie adoptée. A cet effet, il est
subdivisé en deux sections. La premiere sera coesag& la présentation du cadre
institutionnel et théorique puis la deuxiéme adaue de littérature et a la méthodologie

de I'étude.
Section 1 : Cadre institutionnel et théorique

La Direction Générale des Affaires Economiques ([EpAdu Ministere de
'Economie, des Finances et des Programmes de iDaaksation (MEFPD) a servi de
cadre de stage académique de trois mois qui Sfestigement déroulé a la Direction de

la Prévision et de la Conjoncture.

Plusieurs formations entretiens et conférencesrarjué notre stage a la DGAE

notamment plusieurs séries de formation sur leclegE-views.
Paragraphe 1 : Présentation de la DGAE

La Direction Générale des Affaires Economiqueslesie des plus importantes
direction du Ministere de [I'Economie, des Finances des Programmes de

Dénationalisation (MEFPD). Elle a pour mission :

v' de proposer des mesures de politiques économiqdiesmecieres a court, moyen
et long terme au gouvernement, évaluer leurs effietdes principales variables
macroéconomiques et monétaires et suivre leur emseuvre ;

v' d’élaborer des informations prévisionnelles survdlétion économique et
financiere du Bénin ;

v' d'assurer le contr6le de I'Etat sur les opératidiassurance, sur la promotion du
marché national d’assurance et veiller a la saudegdes intéréts des assurées et

bénéficiaires de contrat d’assurance.
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v' de proposer et suivre I'exécution de la politiquéntdgration économique
régionale du Gouvernement et de veiller a la miseeevre des mécanismes de la
surveillance multilatérale des politigues éconoragjudans le cadre de
l'intégration régionale ;

v' de préparer et conduire en collaboration avec tesctsres concernées des
programmes de suivi, de restructuration ou de psaton des entreprises semi-
publiqgues ou publigues, de méme que les programdesgpromotion des
investissements prives ;

v’ de suivre la gestion des entreprises publiques,i-gebligues ou entités

assimilées.

I-Organisation générale de la DGAE

Pour accomplir ses missions, la DGAE est organegedirections techniques,

services et secrétariat.

1-Les Directions techniques

Ce sont:

La Direction de la Prévision et de la Conjonctid@C)

La Direction des Assurances (DA)

La Direction de I'Intégration Régionale (DIR)

La Direction de la Gestion et du Controle du Peuéle de I'Etat (DGCPE)

AN N NN

La Direction de la Promotion Economique (DPE)

2-Les Services de la DGAE

Comme service, nous avons:

v' Le Comité National de Politique Economique (CNPE)

v" La Cellule de Veille Economique et Financiére (FYE

[I-Présentation du lieu de stage

Le stage s’est déroulé a la Direction de la Prénigt de la Conjoncture (DPC),

autrefois Direction de I’Analyse Economique et a@éfévision (DAEP).
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A-Présentation de la Direction de la Prévision etella Conjoncture
(DPC)

Conformément aux dispositions de l'article 56 dwer@en©2005-110 du 11 mars
2005 portant Attributions, Organisation et Fonatiement du Ministere des Finances et
de I'Economie, la Direction de la Prévision eta@&bnjoncture (DPC) a pour mission de
proposer et de mettre en ceuvre une stratégie écgm@mationale ainsi que de faire le
diagnostic régulier de I'économie et d'en détermieg implications a court, moyen et
long termes sur les agrégats macro-économiques ogiétaires. Elle est également
chargée d'établir les prévisions financiéres ewlgsctifs budgétaires compatibles avec
les contraintes économiques et de suivre [|'élalboratanalyse et la projection de la

balance des paiements.

La DPC comprend trois services que sont. le Serdeela Programmation
Economique et Financiére (SPEF), le Service du iSBiwdgétaire et de I'Analyse
Conjoncturelle (SSBAC) et le Service des EtudesStitistiques (SES). Outre ces
services, la Direction dispose d'un Secrétariat iistratif et d'un Bureau des Affaires

Administratives et Financiéeres.

B-Présentation des différents services de la [@P

1-Service de la Programmation Economique et Finanere

Il est chargé des projections économiques a cduriogen termes. Il participe a
I'élaboration du budget de I'Etat, a la préparatims Programmes Economiques et

Financiers et aux travaux de la Commission chad@gablir la balance des paiements.

2-Service du Suivi Budgétaire et de I'Analyse Conjucturelle

Il est chargé d'une part, du suivi de l'activitoremmique aussi bien nationale
gu'internationale et du suivi de I'exécution dudrtdd'autre part. A ce titre, il réalise les
principales taches ci-apres :

v’ I'élaboration périodique du Tableau des Opératkinanciéres de I'Etat (TOFE)

et du Tableau des Opérations de Trésorerie det (E@TE), en collaboration
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avec les Administrations concernées, notammentriacion Générale du Trésor
et de la Comptabilité Publique (DGTCP), la Direnti@énérale du Budget (DGB)
et la Cellule de Suivi des Programmes EconomiquEganciers (CSPEF) :

v I'évaluation des mesures budgétaires en coursaligag ;
v’ I'élaboration périodique du Tableau de Bord Ecompmmiet Financier

v la réalisation de Notes de Conjoncture mettant xargele les désajustements

prévisibles a court terme ;
v la rédaction de notes d'information en matiere énoque et leurs effets ;

v l'analyse de I'environnement économique sous ragetrinternational.

3-Service des Etudes et Statistiques

Il est chargé de la Centralisation des statistigieesiomiques et financiéres, et de
I'amélioration de la connaissance du fonctionnerdertconomie nationale. A ce titre, il

s'occupe de :

v la réalisation d'études en vue d'apprécier I'effes mesures financieres sur

I'économie ;
v’ laréalisation d'études sectorielles intéressées ;
v la réalisation de travaux de modélisation ;
v’ la collecte périodique de statistiques financiéres
v la gestion d'une banque de données économiquiesetieres ;

v la coordination de I'activité statistique au seinMinistére de I'Economie et des

Finances.

4-Secrétariat Administratif

Il est chargé de:
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v’ Il'enregistrement du courrier qu'il soumet a l'apjation du Directeur ;
v la ventilation du courrier, conformément aux instiens du Directeur ;
v laréception et de I'envoi des messages ;

v I'expédition du courrier ;

v’ laréception et de l'information des visiteurs ;

v’ la présentation du courrier au visa ou a la sigeadu Directeur de la Prévision et

de la Conjoncture et de toutes autres tachescadhiiees par celui-ci.

5-Bureau des Affaires Administratives et Financiers

Il est chargé, sous la supervision directe du Dergcde la Prévision et de la

Conjoncture de :
v' centraliser les besoins matériels de tous lescEgvi

v' coordonner la gestion des moyens matériels de taciion et de les répartir

judicieusement entre les différents services ;

v’ assurer la gestion des stocks de matériels etnlrifores.

Le Bureau des Affaires Administratives et Finamnesertravaille en étroite
collaboration avec le Service Administratif et Finer de la Direction Générale des

Affaires Economiques.

[l -Activités de stage et difficultés rencontrées

Le stage de fin d’'études s’inscrit dans le curseid.idence Professionnelle de la
Faculté des Sciences Economique et de gestion (EASEa pour objet de permettre a
I'étudiant de mettre en pratique les outils théwer et méthodologiques acquis au cours

de sa formation, d'identifier ses compétences etoadorter son objectif professionnel.

Notre stage s’est déroulé au sein de la DGAE syél&ode du 12 janvier au 10

avril 2015, soit 13 semaines. Au début de ce stagas avons suivi une formation
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complémentaire en méthodologie de recherche etasoraitrise de quelques logiciels
indispensables dans la rédaction de notre mémoiaamment Word, Excel et E-views.
Par la suite, nous avons ensemble avec quelquiegees de stage constitué une base de
données a l'aide du logiciel CS-Pro, a partir deanges d’enquéte sur des ménages.
Nous avons également aidé a la réalisation d'ursué&e sur quelques entreprises
publique, semi-publique et assimilée opérant suetBtoire national. Notre mission ici
est de distribuer des courriers comportant destigmesires dans les dites entreprises et
de les sensibiliser pour ce qui est du bienfondéedguéte afin de recueillir des données
financiére et comptable fiables et utiles a I'élabon par la DPC d'indices de

performance budgétaire.

En complément de ces missions, notre participatiguelques réunions et séances
de formation nous ont permis d’aborder la notiantdgration dans I'entreprise. Le reste
du stage fut consacré a l'organisation du travail rdcherche pour la rédaction du
mémoire. Pour ce fait, nous nous entretenons dagxphr semaine avec notre tuteur de
stage et quelques-uns de ses collegues sur lésetiff outils et méthodes de la recherche
scientifique et aussi sur des sujets d’intérét énoque. C’est ainsi que nous avons pu
choisir notre sujet de recherche, étudier sa fdigalpuis songer a I'élaboration du

protocole de recherche.

Au cours de ce stage, nous avons rencontré queljtfecultés auxquelles nous
avons dd faire face pour atteindre nos objectimndun premier temps, nous avons di
apprendre le fonctionnement relationnel hiérarohiqu sein de I'entreprise. Dans un
second temps, il nous a fallu faire la navetteestatrdirection portuaire et les directions
générale et technique de la STTB.SA afin de relauéks informations nécessaires a

I'attente des objectifs que nous nous sommes fixés.
Paragraphe 2 : Problématique, objectifs et hypothés

Nous consacrerons ce paragraphe a la problématglzefixation des objectifs a
atteindre, a la formulation de nos hypothéses
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|-Problématique de I'étude

La croissance des échanges commerciaux interaatonainsi que la
mondialisation sont a l'origine d’'une demande cate des services de transport, de
transbordement et d'entreposage. Cette demandelagsintage importante pour le
transport et les services maritimes. En effet SBIOCDE, les marchandises transportées
par voie maritime représentent plus de 80 % du cercenmondial et occupent une place
encore plus importante dans les échanges des palé&veloppement. Les pays ayant des
frontieres maritimes cherchent alors a utiliser an lescient les avantages que leur
procurent leur positionnement géographique en osisant des ports et en développant

le transport maritime et les services portuaires.

Au Bénin, les échanges commerciaux sont effectuggdua de 90% par voie
maritime. Le sous-secteur maritime et portuaireejon réle important dans I'économie
nationale. En outre, la situation géographique dniB par rapport au Nigeria, son voisin
de I'Est, et aux pays sans littoral de la sousemé@Niger, Burkina Faso, Mali, Tchad) lui
font bénéficier sur le plan économique d’'un vasteenland. Il constitue de ce fait un
couloir naturel pour le transport des marchandesefestination et en provenance du
Niger et une voie de desserte pour le Burkina Hasklali, le Tchad et le Nigeria via le

Port de Cotonou. Le Bénin est ainsi un pays desiran

Le Port Autonome de Cotonou contribue pour 55%rdesttes du budget national,
85% des recettes douanieres. Il est donc le poutedi@conomie béninois@rapport du
MEMIP, 2013). En effet, ce port a une capacité de chargemefizigement théorique
d’environ 2,3 millions de tonnes par an, et il &&é estimé que cette capacité pourrait
suffire jusqu’en 1998, et éventuellement en 2001 anéliorant la productivité.
Cependant, le volume du trafic a augmenté plusqueeprévu pour atteindre un seuil de
3 millions de tonnes dés I'an 2000 et 5 152 65%¢sren 2005. Cette hausse du volume
du trafic se poursuit jusqu’en 2008 (6 998 390 ammvant de connaitre une chute en
2009 (6 698 365 tonnes). En effet linfrastructysertuaire souffre d’'une faible
profondeur d’eau (variant entre 9,5 a 11 metresremve long des quais a marée basse),
alors que certains navires porte-conteneurs actgeidransportent entre 3 000 et 4 000

EVP, ont un tirant d’eau compris entre 12 et 14Qertains de ces porte-conteneurs
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frequentent déja la COTE OUEST AFRICAINE (COA) e@iwvient parfois étre déroutés

vers d’autres ports pour s’alléger avant de retuanCotonou.

Au total, les principales faiblesses de ce soutesesont liées essentiellement a
son manque d’organisation face a I'évolution rapdie trafic, & la faiblesse de la
productivité des opérations de manutention, aritele des opérations d’enlévement des
marchandises, a son manque de compétitivité fda@eadncurrence des autres ports de la

sous-région. Ces faiblesses peuvent se présemenesuit :

la faible productivité des opérations de manutentio

la lenteur dans les opérations d’enlevement deshmaadises ;

le non informatisation de certaines activités du po

I'insécurité subsistante dans I'enceinte portuatrke long du corridor béninois ;

la pratique des faux frais au Port de Cotonou ;

AN N N N SN

le manque de spécialisation des espaces et la stongedes aires

opérationnelles (inexistence de parc a matieregetanses, difficultés de gestion

des mouvements des camions gros porteurs, etc.) ;

v' la mauvaise organisation de la filiere des véhgdleccasion ;

v Tlinexistence d’une loi sur le littoral fixant leggles d’occupation des différents
espaces littoraux et leur spécialisation ;

v' l'inadéquation de certaines dispositions des reglgmd’exploitation du Port de
Cotonou ;

v’ la faible adaptation de la politique du droit d&fitr au nouvel environnement sous
régional et international.

v' L'engorgement par les camions gros porteurs, de&mte portuaire et des rues

avoisinantes ;

Afin de rendre le Port de Cotonou plus compétitifisieurs actions de réformes ont
été engagées en 2009 et ont conduit a I'acquisttiéquipements, d’infrastructures qui
ont contribué a augmenter sa capacité d’accueilr gg@u participation accrue au
développement économique et social du pays, mais ausécuriser I'enceinte portuaire
et réduire également les temps d’attente en radegeti des navires. Au nombre de ces

réformes, nous avons :
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- Informatisation des opérations portuaires par Isemen place d'un systeme
d’'information communautaire devant permettre I'afisition d’un guichet unique ;

- Mise en place du centre de contréle pour la gestiformatisée des entrées,
séjours et sorties des camions gros porteur audédzobtonou ;

- Mise en place du Programme de Vérification des highons nouvelle génération
(PVI);

- Construction de deux ports secs, I'un a Torijtfa a Parakou ;

- Amélioration du systéme d’accostage de navire deiéle génération ;

- Lutte contre la piraterie maritime dans les eauriB@ses.

Malgré la concrétisation de la plupart de ces réés, les goulots d’étranglement
persistent que ce soit au niveau organisationnelsgguritaire entravant ainsi la fluidité
des procédures administratives au Port Autonom€aenou (PAC). En effet, selon
'TEWATA (Europe West Africa Trade Agreemen& mal dont souffre-le plus le port de
Cotonou est la congestion. Durant les années 20@0G@8, le port de Cotonou s’est
moins bien placé que ses deux principaux conclwy@ans la région (les ports du Ghana

et du Togo) pour cause de congestion.

Néanmoins, ces réformes ne sont pas sans effetessachanges commerciaux au
Port Autonome de Cotonou. Afin de mieux appréhetidatil "réforme" et son effet sur
la productivité de I'administration portuaire, soallons focaliser notre analyse sur 'une
des reformes qui interpelle le plus les usagertupes, a savailLa mise en place du
centre de contréle pour la gestion informatisée deentrées, séjours et sorties des
camions gros porteurs au Port de CotonouPour y parvenir, une question se pose : quel
est l'effet de la mise en place d'un centre de ddatinformatisé pour la gestion des
camions gros porteurs sur les échanges commereauRort Autonome de Cotonou

(PAC) ?A cette interrogation correspondent 02 qaestspécifiques que voici :

v" Quelle est l'efficacité du contréle informatisé deamions gros porteurs en
matiere de colt et de délai des prestations audRdonome de Cotonou (PAC)?
v' Le contr6le informatisé des camions gros portedfsce-t-il le volume des

échanges commerciaux au port?
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Il -Objectifs et hypotheses de I'étude

A-Obijectifs de I'étude

Notre travail consiste a apprécier 'effet de lasenen place du centre de contrdle
informatisé pour la gestion des camions gros posteur les échanges commerciaux au
Port Autonome de Cotonou (PAC).

Cet effet sera mieux apprécié a travers les dejectits spécifiques que voici:

v' analyser les gains induits en terme de codt, delajualité de service par le
contr6le informatisé des camions gros porteurs;
v évaluer l'effet du contrdle informatisé pour la ti@s des camions gros porteurs

sur le volume des échanges au Port Autonome den@oi@®@AC).

B-Hypotheses de I'étude

Dans le souci d’atteindre les objectifs fixés,Hgpotheses émises sont :

v' La gestion informatisée des camions gros portetdsir les codts et les délais des
prestations au Port Autonome de Cotonou (PAC).
v' La gestion informatisée des camions gros portenflsience positivement le

volume des échanges commerciaux au Port Autonor®tteou (PAC).
Section 2 : Revue de la littérature et méthodologide recherche

Cette section s’attache a montrer les aspectgitjués et empiriques de notre
étude. Pour cela, il sera présenté en paragrafgtheetue de littérature et en paragraphe 2

la méthodologie de recherche
Paragraphe 1 : Revue de littérature

Cette revue prendra en compte la clarification eptuelle, le développement de la
théorie de base et le point des contributions embégs liees a la thématique de notre
étude. Au cours de nos recherches, nous n'avongrgiaszent eu a faire a de documents
pertinents qui traitent de linfluence du controtees camions sur les échanges

commerciaux. Il convient alors de notifier que légente étude constitue du fait de sa
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spécificité et de l'aspect «nouveauté» de la gestitormatisée des camions la premiere

réflexion sur ce sujet.

Néanmoins quelques auteurs ont attirés notre mtteet nous en avons fait cas

dans notre développement.

| -Clarification des concepts
> Notion de gestion informatisée

Dans le souci d’aider les autorités portuaire aumigéguler I'acces des camions
gros porteurs au port de Cotonou, le groupe Setadieshnologie Canada (société
canadienne internationalement reconnue dans le idente la sdreté et de la sécurité
portuaire) a a la suite du plan de sureté realis@094 proposé au Gouvernement une
solution technologique pour gérer le mouvementadsions gros porteurs aux moyens
d’outils informatiques : d’ou le terme “gestion anfmatisée”. Le Gouvernement ayant
exigé que le projet de mise en place du centrenrdtisé pour la gestion des camions
gros porteur soit réalisé par une société de benitnois, il a été créeé la société Solutions
Technologiques des Transports du Bénin (STTB SA)esti une filiale de Seaquest
Technologie canada.

La gestion ou contrdle informatisé des camionsuast innovation dans le monde
du transport. Elle a consisté pour la STTB.SA emise en place au port de Cotonou et
aux ports secs d’'un ensemble de module au vue t@aerésensiblement la fluidité de la
circulation a I'extérieur et a l'intérieur du porta technologie proposée consiste a
installer dans tous les camions une boite de dengj@cialement congue pour résister
aux intempéries et homologuée aux normes intematg. Ces boites de contréle seront
reliées a un centre de contrdle qui, avec les ielgi@ppropriés, sera capable d’'assurer le
contrble a distance des camions pour assurer urléeune gestion de la circulation.

Ainsi, les camions seront appelés depuis des pggkiménagés en dehors du Port.
» Notion d’échanges commerciaux

Le terme d’échanges commerciaux est généralemsatiasaux échanges qui ont
lieu entre différentes cultures ou aux échangestrantaliers (frontieres qui peuvent étre

nationales ou régionales). Les échanges commerdiaternationaux), notion moins
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restrictive que celle afférente au commerce intesnal (importations et exportations de
biens physiquement identifiables), englobent touess transactions portant sur les

opérations d'achat et de vente de produits etrdeces a I'étranger.

Curieusement, la notion d’'«échanges commerciauksagsment étudiée en elle-
méme. C’est souvent la notion de « commerce intiemel» qui est employée afin de
désigner 'ensemble des régles concernant les gebate produits. C’est d’ailleurs cette
notion (de commerce international) qui sera déysdepdans les lignes a suivre et qui

nous servira de base pour la présente étude.

[I-LES PRINCIPALES THEORIES DU COMMERCE
INTERNATIONAL

A- Les doctrines mercantilistes

Les mercantilistes sont les précurseurs de cetig/sn théorique ; le mercantilisme se
présente sous la forme d’'un ensemble d’hypothgseo@matives sur la maniere dont
les nations devraient régir leur commerce. La cptiae du commerce international était
alors simple : dans l'intérét de chaque natiorfallait encourager les exportations et
décourager les importations.

Selon les tenants de cette doctrine, I'échangenatienal est une occasion de conflit qui
ne profite qu'aux plus forts. Mais au lieu de cherca établir des régimes purement
autarciques, les mercantilistes ont tenté d'instades conditions dans lesquelles les
échanges internationaux profiteraient a un paysl@tment des autres coéchangistes.
Méme si I'échange est improductif par lui -mémeaqete nation en particulier a la

possibilité d'orienter I'échange vers son propréér@ét, au dépend des autres
coéchangistes. Comme seul le plus fort peut tirefitpdu commerce international, ce

sont les avantages absolus d'un pays qui détertiesoourants d'échanges.

Le non compréhension de la source de gains quésepe le commerce international
pour tous les participants, constitue le dénomimat®mmun de toutes ces doctrines.
Ainsi était- il facile de réfuter ces théories &ete Siecle, ce que firebavid Hume
(1750)d'une part eDavid Ricardo (1817)d'autre part. Ces deux auteurs peuvent donc

étre considérés comme les fondateurs de la thétmssique de I'échange international.
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Une fois les doctrines mercantilistes réfutéesydae était libre pour démontrer que

I'échange international profitait a tous les coégjistes.
B- LA THEORIE CLASSIQUE DE L'ECHANGE INTERNATIONAL

Adam SMITH considére que grace a la division dwdilales pays peuvent, au lieu de
produire tous leurs biens eux -mémes, importebiess produits par d'autres pays et en
retirer un bénéfice car la spécialisation amélisemsiblement la productivité&&mith
considere en plus le commerce extérieur comme agauk en lui - méme, pourvu qu'il
arrive a son heure et se développe spontanémesst &Ricardo et a ses successeurs
qgu'il était réservé de trouver une base scientfigolide a la théorie du commerce

international.

» Le principe de I'avantage comparatif

La principale contribution des classiques résidasdi libre-échange entre diverses
nations qu’ils préconisent. Ainsi, seldRicardo, sur la base de la spécialisation,
I'échange est toujours possible quelque soientdéss de production en vigueur dans les
pays concernés. Aussi, serait-il dans l'intéréchdaque pays de I'ensemble des pays de

laisser le commerce s’établir sans entrave ergradéons.

Mais la théorie économique a évolué ; dans le cpldie vaste de la macroéconomie, elle
cherche a comprendre, derriére la loi des avanteg@paratifs, quels sont les facteurs

qui déterminent la spécialisation internationale

C-LA THEORIE NEOCLASSIQUE
1-Le théoreme de HOS

Cette théorie des colts relatifs a été approfoadi¥Xe siécle par les économistes
Hecksher, Ohlin et SamuelsoriNom des trois économistes dont les initialesétét
retenues pour qualifier le théoréme qui porte team.] qui ont cherché a comprendre les
différences de colts comparatifs entre les pagsappliquer, dans leur théorie du
commerce international, les principes de I'anatgaeginaliste. Ils ne raisonnent plus
dans le seul cadre de colits mesurés comme précéaeman des écarts de productivité

de l'unique facteur travail. lls expliquent I'échannternational par I'abondance ou la
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rareté relative des divers facteurs de productart dont dotés les pays. En fonction de la
loi économique simple qui consiste a dire que teuqui est rare est cher, une économie
doit se spécialiser dans les activités qui utilisemplus intensément le facteur de
production dont elle dispose en abondance. Elteéaét a exporter ces biens et a
importer ceux qui utilisent le facteur de produetmour lequel elle est le moins bien

dotée.

2-LA VERIFICATION DE LA LOI DES PROPORTIONS DES FAC TEURS :le

paradoxe de Leontief

Plusieurs études ont été menées par les éconorpstesdémontrer, par des chiffres,

I'existence du gain de I'échange et de ses faaiétesminants.

Dans les années 50/assily Leontiefteste le modele d'interprétation néoclassiquéesur
données du commerce extérieur des Etats-Unis eemévidence la contradiction qui
existe entre la dotation factorielle de ce paygri@ri fortement avantagé en capital, et sa
spécialisation dans des productions intensivesaait. Dans le modele, un tel résultat

correspond a un pays peu développé possédantplosde main d'ceuvre.

Loin d'invalider le théoreme de HOS, les travauwt.dentief permettent de le préciser en
prenant notamment en compte, parmi dautres exipinsa I'hétérogénéité du facteur

travail.
I-LES POLITIQUE DU COMMERCE INTERNATIONAL

Nous pouvons définir la politique commerciale com#tamnt I'attitude adoptée par un Etat

en mesure d'échanges économiques avec d'autres pays

De nos jours, aucune nation ne peut vivre en viseau en autarcie. C'est ainsi qu'on
distingue actuellement 02 sortes de politique coroiake : le libre échange et le

protectionnisme.
> Le libre échange

C'est la politique des importations et exportatibbges. L'économiste AméricaiRaul
Samuelsona synthétisé l'argumentation en faveur du libénadi en ce terme : “'le
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commerce sans entrave favorise une division intemmale du travail mutuellement
profitable dans tous les pays. Il permet de ret@ussniveau d'existence dans le monde
entier". Mais, malgré tous les efforts fournis parGATT, le libre-échange n'est plus
d'application pour de raisons diverses (raisongaliEs, sociale, économique ou
monétaire). Méme les pays a régime d'économie Bbrég devenus protectionnistes en
instaurant le droit de douane en vue de protégeseateur économique national contre la

concurrence étrangere et de procurer a I'Etatetedtes supplémentaires.

» Dumping et protectionnisme

Le dumping peut étre "social" (les pays sous déymde vendent a bas prix parce que le
colt de leur main d'ceuvre est peu éleve), "Econoaii(c'est le cas des pays de I'Est
dont les entreprises ignorent souvent encore leomade rentabilité) ou "monétaire”

(lorsqu'un pays laisse sa monnaie se dépréciergt@usser ses prix a I'exportation)

La répliqgue au dumping est le protectionnisme qeng des formes diverses. La plus
classique est lI'adoption de droits de douane qpipknt les produits importés. Or, si les
tarifs douaniers ont diminué depuis la fin de large grace a l'action du GATT, les droits
dits compensateurs se sont multipliés depuis lautdée la crise dans le cadre des
procédures antidumping. Un autre procédé est leurscaux obstacles non tarifaires
comme le contingentement des importations sousoiad d'accords d'autolimitation

négociés mais en fait imposés aux pays fournissgseglements sanitaires ( pour les
produits agricoles), les normes techniques (poardeduits industriels), la priorité

accordée aux entreprises nationales sur les mapcibéiss.

Le degré suivant d'intégration économique est lechégacommun qui autorise, au
sein d'une union douaniére la libre circulation tiesnmes, des marchandises et des
capitaux. Ensuite viennent l'union économique, marcommun dans lequel les pays
membres harmonisent leurs politiques économiquésggration économique qui vise

l'unification des politiques économiques et sosiale

IV -Les théories modernes du commerce international

Le commerce international est aujourd’hui davantageacterisé par le réle

croissant de la technologie et de I'innovation &umnt en partie les échanges entre pays
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a degré de développement comparable et par la monéxorable des échanges des
produits similaires différenciés qui constituentnhajorité des échanges entre les pays

industriels, européens en particulier.

Il faut attendre les anned®960 pour que la nouvelle realité des échanges soit
percue : les produits intensifs en cap#@changent contre d’autres produits intensifs en
capital. Pire encore: des automobiles s’échangentre des automobiles et les pays
commercent de plus en plus avec des partenairesl@akionsfactorielles voisines. Ce
défi empirique ébranle le modéle HOS qui se vopager d’'autres sourceavantages
comparatifs comme la demande et I'innovati@nder) ou la maturité des produits
(Vernon). La théorie est donc sommeée de donner des répangasouveaux indicateurs
de spécialisation qui révelent le développement d'cima@ge intra-branche (automobiles
contre automobile) la ou la théorie était censée prévair cdmmerce interbranche

(automobiles contreoton).

Les trois principaux résultats de la théorie du wmrce international sont les
suivants: premierement, le commerce procure desgdeuxiemement, quand des pays
échangent des biens ou des services, ils en retimrjours des avantages; et
troisiemement, deux pays qui commercent ensembitetgaront des avantages méme si
I'un d'eux est plus efficace que l'autre dans ssiés productiondl.y a donc des effets de
répartition des revenus: certaines catégoriesaioed personnes y gagneront, et d'autres y
perdront, et il est trés probable que les catégoperdantes feront pression sur le
gouvernement pour qu'il applique des politiguestqmtionnistes, méme si les gains
I'emportent globalement sur les pertes.

lll -Les avantages dynamiques, I'écart technologique Bhnovation

Le commerce international est aujourd’hui davamtagractérisé par le role
croissant de la technologie et de I'innovation &umnt en partie les échanges entre pays
a degré de développement comparable et par la monéxorable des échanges des
produits similaires différenciés qui constituentnhajorité des échanges entre les pays

industriels, européens en patrticulier.

L’approche statique des modeles traditionnels spoed a une analyse ou les

firmes exploitent les différences de dotations pi@gs. Mais en intégrant les effets de la
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technologie (toute espéce de connaissance eéconemeéyq utile) et de I'innovation, on
comprend que les avantages relatifs ne sont queitbaes. En effet seloMichael
Posner (1961) et Raymond Vernon (19663Une nation peut disposer temporairement
d'un avantage comparatif quand elle est la preméeexploiter une innovation et les
produits nouveaux qu’elle engendre. Dans l'intdevdle temps nécessaire pour que les
autres pays puissent I'imiter, elle est en situatile monopole». La spécialisation des
nations ne dépend plus de la plus ou moins grabhdadance de tel ou tel facteur de
production mais du processus d’innovation qui péreiasseoir un avantage relatif

temporaire (monopole temporaire d’innovation).

IV-Approches théorigues de la gestion des services infrastructures

portuaires

Dans le cadre de I'étude diagnostic sur l'IntégratiCommerciale intitulé «
Facilitation du commerce, du transit et des trartspgu Bénin», les experts de la Banque
mondialeZoro et Berger (2004ke sont fixés comme objectif principal d’identifies
points de blocage a la fluidité du transport e& &dnduite efficiente des opérations du
commerce extérieur; d’'analyser ces points de blastgenfin proposer des solutions
concrétes et suffisamment opérationnelles a cooolyen et long terme. Leur rapport
s’appuie principalement sur I'exploitation des t&#s d’'une mission d’enquétes par
interviews qu’ils ont réalisée auprés des utilisedeet acteurs de la chaine logistique des
transports et du commerce extérieur. A partir deigterviews et de leur analyse critique,
les consultants ont diagnostiqué bon nombres ddotgod’étranglement, lesquels ne
favorisent pas la fluidité des opérations commégsia_es principaux problemes recensés
portent sur : la gestion des flux de circulatiors damions et des engins a l'intérieur du
port (plan de circulation), la gestion des entsmmsies des camions et de leur
stationnement dans I'enceinte portuaire (réguldtiansécurité des personnes et des biens
et la sOreté de I'enceinte portuaire, et la gespbiysigue des espaces portuaires (
spécialisation des quais et terre-pleins, affemtaties espaces ou zoning, allotissement,
suivi par informatique du parc a conteneurs, ef@gs résultats obtenus, le constat est
gu’'au niveau de l'organisation et de la gestion elgzaces intérieurs le PAC devra faire
beaucoup d’efforts tant la situation est des pfigjoes. La logistique informatique n’est

pas encore au point aussi bien au plan des praegdouaniéres qu’en celui des aspects
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purement commerciaux concernant le port lui-mémaors eux, ces obstacles sont
générateurs de surcodts (car ils induisent des fi@is) et rallongent les délais ce qui a
une incidence négative sur la compétitivité ausen kdu port, des transports et des
exportations. Ce document vient donc justifier iséance d’un lien entre la gestion

portuaire et 'économie nationale.

Dans le document de travail du SSATH®rtant sur «Ports et transport maritime en
Afrique de I'Ouest et du Centre, les défis a reteydes auteurdlarding et al (2007)se
sont donné comme objectif de fournir un apercu g#ndes secteurs portuaire et
maritime de la région puis de dégager des peryasotit réformes a engager par les pays.
Pour y parvenir, ils ont orienté leur analyse sbrgfands ports et 21 administrations
portuaires de I'Afrique de I'Ouest et du Centreggmpris les Etats cotiers et insulaires
allant de la Mauritanie a I’Angola, ainsi que les/p enclavés tels que le Burkina Faso, le
Mali, le Niger, la République centrafricaine etTlehad. A partir d’'une étude empirique
les auteurs ont relevé un certain nombre de dystomement sur le plan de la gestion et
de l'efficacité de ces ports. En effet, de nombrgaxts de la région se trouvent a
l'intérieur des centres urbains, ce qui entrairendgorgement des villes et des ports.
L’acces aux ports a partir des couloirs de trartdporestre est généralement inadéquat, et
exige une meilleure planification conjointe entes kcentres urbains et les ports. Il en
résulte qu’'une concurrence entre les couloirs dasport pourrait étre le mécanisme
déclencheur permettant de se débarrasser des nombegrages routiers et autres
obstacles a la fluidité des mouvements des biedsspersonnes. Aussi la compétitivité
d’'un port ne dépend pas seulement de son infrasteuet de ses services. Elle est
également fonction de la qualité et de la fluidies réseaux de transport terrestre qui le
desservent (tres souvent les routes internationddesa région). lls en arrivent a la
conclusion qu’une plus grande efficacité portuainge facilitation des procédures et des
contrbles dans les ports (notamment les procédyuesnt une incidence sur le temps
d'immobilisation, la durée dentreposage et les tsode la manutention) et une
intégration régionale favorisant une meilleuresliai entre les ports et I'arriere-pays sont
les seules gages de 'augmentation du trafic dempaorts de I'Afrique de I'Ouest et du
Centre. De ce rapport nous pouvons retenir queatable exprimée par les réformes
portuaires est positivement corrélée a I'évoluttn trafic et par conséquent est tres

déterminante pour la rentabilité des échanges cooiaos.
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Dans son mémoire intitulé «Contribution a I'amétmn du transport international
de marchandises: Cas du corridor Beénin-Niger Seunouvou (2007) s’est
particulierement intéressé au processus de redgasion du transport terrestre des
marchandises sur le corridor BENIN-NIGER. Suitenasondage sur la satisfaction (en
terme de qualité des opérations, de mise en afiplicdes reglementations et de temps
de livraison des marchandises) des différents ectetervenants dans le transport de
marchandises sur ce corridor, l'auteur a relevévigitables problémes qui minent le
transport routier de bout en bout, et qui constitume entrave a la facilitation du transit.
Il s’est ensuite basé sur des données relativegeanges commerciaux sur ce corridor
et les réeglementations (en matiere de Transporerrational et Inter-états de
Marchandises) existantes pour analyser les colslais de transport. D’aprés son étude,
outre les délais d’attente de marchandises (attntibcuments, déclaration en douane et
circuit pour bon a enlever, Bon de Sortie, attashdecamions pour transport direct et
autres), I'importance des faux- frais et la pléthdes barrages de contréles sur les axes
routiers ; les difficultés d'acces a I'enceintety@ire par les camionneurs constituent
également un facteur de perte de temps. En effegllité du domaine portuaire ne
permet qu'un acces filtré des camions dans l'etec@iortuaire, ce qui pénalise souvent
les marchandises de I'hinterland, notamment lesepenrs. Il se dégage la nécessité
d'enclencher des mesures de facilitation du comendes marchandises en transit a
travers la simplification, I'harmonisation et larmalisation des procédures applicables a
ces marchandises transportées d'un pays a un aotaepment en matiere de douane, de
réglementation, d'assurance et d'opérations bascaainsi que tout autre mesures qui
influe sur le mouvement transfrontalier des mardises. Aussi ajoute l'auteur,
l'utilisation de systemes d'information sur les chandises peut également simplifier et
accélérer I'acheminement physique des marchandisdsansit. Cet essai a défaut de
répondre a notre préoccupation nous renseigne giartesur I'importance du transport et
du transit dans le commerce extérieur et d’autre aa les gains issus de la facilitation

de ces derniers.

Houéton (2011)dans son travail intitulé «Décongestion du PortoAome de
Cotonou pour une meilleure performance commercialabordé la question relative a la
congestion portuaire. En effet cet auteur esttpdutisimple constat du déséquilibre entre

les disponibilités opérationnelles (infrastructures équipements) et l'affluence des
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navires ; de I'encombrement et du stationnementchigue des camions gros porteurs
aussi bien dans I'enceinte qu’a I'extérieur du pBrisuite pour expliquer ce phénomene
il a utilisé comme méthodologie une analyse deiedmui a constitué en une enquéte
réalisée aupres des usagers du port de Cotonauteutapour le calcul des fréquences sur
les variables nominales et des scores sur lesbkasiaa eu recourt a une analyse uni-
variée puis a une analyse bi variée pour mesusardegélations et la mesure d'association
entre variables. De I'analyse prévisionnelle dedléation du trafic I'auteur a par la suite

montré que c’est du fait de l'augmentation du drgfie le Port de Cotonou connait une
situation de congestion aussi bien, dans I'encgiatiaire qu'aux alentours immeédiats.

En somme, on peut retenir de ce travail que la estgn est un probléeme de grande
ampleur et un sérieux obstacle pour la circulaties personnes et des biens. Il est non
seulement nuisible a I'économie mais aussi a fenmement. Ceci exige de nouveaux
partenariats entre les modes et les niveaux d'asbmtion, ainsi qu'entre les pouvoirs

publics et le secteur privé.

Au vue de cette situation linnovation par la STKBun centre de controle
informatisé pour la gestion des entrées, séjousogies des camions gros porteurs au
port de Cotonou est salutaire. Notre étude viemcden complément a cette derniere a
travers I'état des lieux de la situation actuelle port de Cotonou en matiere de
congestion et de gestion portuaire.

Paragraphe 2 : Méthodologie de recherche

Selon la nature des informations recherchées eitagm vue des objectifs bien
définis, nous avons opté pour une analyse compardgs codts et délais auxquels sont
contraints les conducteurs de camions avant la emggace du centre de contrdle et ceux
apres la création du centre. Pour cela, différentiis de collecte de données ont été
utilisé, notamment la recherche documentaire, lareiens avec des personnes

ressources et I'enquéte.

|- La recherche documentaire

La majeure partie de nos recherches ont été effectlans les centres de
documentation de la place, a la bibliotheque dBR&, a la Direction Technique de la
STTB, au Service des Statistiques des Etudes etPée®rmances (SSEP) du Port
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Autonome de Cotonou pour les données relativesteaiics portuaires et via I'outil

internet. Un accent particulier a été mis sur lesuthents relatifs a la régulation du trafic
gros porteurs, a la problématique de la congegiiotuaire et a la facilitation du transport
et du commerce. Ensuite une analyse minutieuseaeslles réformes mises en ceuvre
au Port Autonome de Cotonou (PAC) a permis d’'ab@uta réforme qui selon nous est

capitale dans le processus de facilitation du coroenextérieur.

Enfin nous avons exploité les informations traitdntfonctionnement du Centre de
Contréle Informatisé des Camions, de [I'évolution thafic portuaire et d’autres
informations externes qui concernent certains @esamemoires, rapports d’activités,

bilans annuels et colloques.

Il -Les entretiens

Etant des sources de données primaires, les engeint consisté a échanger avec
guelques acteurs et usagers portuaires impliqués ldecontrdle informatisé des camions
gros porteurs. Ainsi dans notre quéte d’informaiaous avons respectivement interrogé
le directeur technique, le responsable logicieldetix (02) autres techniciens de la
STTB.SA. Avec eux nous avons discuté du fonctiorer@nale la STTB, sa mission, ses
objectifs et de la procédure mise en place pouwleéde mouvement des camions. lls
nous ont par la suite orientés dans l'identificatées individus qualifiés pour constituer
I'échantillon de notre enquéte et dans le choixittes individus a interviewer. C’est dans
cette logiqgue que nous avons consulté deux (0O2kseptants du groupement syndical
des transporteurs et trois (03) transitaires. Notqne les (02) représentants ont été
rapprochés dans le seul but de vérifier la conftérrdes informations recueillies auprés
des transporteurs ou camionneurs. Quant aux ta&esit ils nous ont renseignés sur le
fonctionnement de I'ancien systeme (la Capitainef@est également avec eux gqu’il a
été traité la question relative a I'instabilité ldeconnexion internet soulevés par certains
enquétés.

L’objectif général des enquétes et les entretiesisde disposer des informations
permettant de veérifier les différentes hypothesasniilées dans notre travail. Ainsi,

d’'une maniere spécifique, les enquétes et lestartsenous ont permis de vérifier si :

v le contr6le informatisé des camions gros porteédsiit les codts et les délais des

prestations au Port Autonome de Cotonou (PAC).
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v' le contrble informatisé des camions gros portemffuénce positivement le

volume des échanges commerciaux au Port Autonon@®tteou (PAC).
[l - L'enquéte
1-Echantillonnage

La population mére de notre étude s'étend sur lesisransporteurs routiers (qui
peuvent étre les camionneurs) intervenant au Raiindme de Cotonou. En effet ce sont
les plus concernés par le sujet d’étude. N'ayasifppaobtenir d'informations précises sur
la taille de la population et du fait des objectiise nous nous sommes fixés et, surtout
compte tenu de ce que l'enquéte se soit déroulés tks parcs de stationnement
environnant le port, nous avons constitué un édl@anpar la méthode aléatoire simple.
Cette méthode consiste a sélectionner les répam@antasard (chaque individu de la
population a une chance égale d'étre sélectionpdytér d’'une population. Dans le cadre
de cette enquéte notre choix s’est porté sur cmguéb0) individus opérant dans ce
secteur. Cette limite vient du fait des résultat®y par le présent travail. Aussi a en
croire les auteurMarien et Beaud (2003)si I'échantillon est petit, I'effet de chacun des
eléments de cet échantillon peut étre significatiftout si une variation importante est

observée.

2-Questionnaire

Le questionnaire comporte environ une quinzainguistions élaborées sur la base
de diverses finalités recherchées. Il représentec dme forme plus explicite des
guestions spécifiqguement posées. Compte tenu deolalité des enquétés et de leurs
occupations diverses, nous avons veillée a simplifie maximum les questions afin
gu’elles soient facilement accessibles a tous. iAysaIr cause de fiabilité nous avons
jugé utile de remplir les questionnaires au fuaehesure que des éléments de réponse
sont apportés par nos enquétés, évitant ainsipitmitieme de déchiffrage ou de lecture

lors du dépouillement.

IV -Méthode de traitement (dépouillement)
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Les données recueilies a laide d'une enquéte cquestionnaire n'‘ont de
signification que si elles font I'objet d'un trament rigoureux qui permet de faire une
bonne analyse des données en vue de répondreaepfigécise aux différentes questions
soulevées par cette recherche. Le traitement deséds consiste donc a mettre sous
forme exploitable les données recueillies au cdiuse enquéte afin de faciliter I'analyse

des résultats et la vérification des hypothéesagdeerche.

Considérant la taille de notre échantillon et poener a bien I'enquéte, nous avons
élaboré cinquante (50) questionnaires. Ces deraidrminutieusement été remplis sur le
terrain par nous-mémes, ce qui permet de ne natama forme d’incohérence et nous
conduit a retenir tous les questionnaires pouralige.Les données de I'enquéte ont été
ensuite traitées quantitativement et qualitativemeeda main et a l'ordinateur avec les

logiciels Word et Excel.

V-Analyse des données

La littérature nous a permis de repérer un certambre d'éléments pertinents qui
nous permettra de vérifier nos hypotheses de relsbeles différentes variables relevées

sont :

Le Contrble Informatisé, les échanges commercidncolt des prestations, les
délais, la qualité des services, la sécurité desares et des cargaisons ; et la fluidité du

trafic des camions.

Les variables d’'intérét dans le cadre de cetteeéight : contréle informatisé et

échanges commerciaux

- Contrdle Informatisé il est mesure par la satisfaction des transposten terme

de colt des prestations, délais, qualité des ssrvEécurité des camions et des
cargaisons ; et fluidité du trafic.

- Echanges commerciauxcette variable est mesurée par le volume glales

marchandises a l'importation et a I'exportationgunraannée au port de Cotonou.
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En effet le traitement des données a abouti aadlisedion des tableaux et des graphiques
qui illustrent les aspects pertinents du sujetc&iqui concerne la méthode d’analyse, elle
porte sur une analyse univariée (tri a plat).Notqus le tri a plat est une méthode de

calcul des fréquences sur les variables nomindlésst une opération consistant a

déterminer comment les observations se répartisseies differentes modalités que peut
prendre une variable & modalités discrétes. Lesnsgs issues des divers entretiens ont
été traitées manuellement, et ont fait I'objet ddiagnostic ; ce qui a ensuite permis de
dégager les forces et les faiblesses des deuxtssstae controle.

Rappelons que l'objectif de départ est d’appréiaadiet de la mise en place du centre de
contrble informatisé pour la gestion des camionesgporteurs sur les échanges
commerciaux au Port Autonome de Cotonou (PAC). Ruteindre cet objectif nous
avons effectué une analyse comparative des sihsativant et aprés l'implantation du
centre de contrbéle informatisé puis réaliser dedviprons annuelles du trafic des
marchandises. Ces prévisions ont été établies wlaine démarche a base des données
statistiques des six derniéres années. Pour lsatah de nos prévisions, nous avons
opté pour la méthode de l'ajustement linéaire pamiéthode des moindres carrés

ordinaires.

Dans le cadre de la vérification de I'hypothese Béa réduction des codts et délais
des prestations, le critere de décisions porteralesumaximum de satisfaction des
enquétés. Quant a la seconde hypothése de reché€hgit pour nous de comparer les
résultats des prévisions obtenues a partir despeahces de la Capitainerie avec ceux
de la STTB. Le critere de décisions portera sumveau le plus élevé d’accroissement du

trafic obtenu a partir des prévisions réalisées.
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CHAPITRE Il : Analyse empirique et recommandations

Ce chapitre a pour objectif principal de faire @malyse empirique de notre étude
et de faire des recommandations. A cet effet, il sedbdivisé en deux sections. La
premiere sera consacrée a la présentation, aysmat a l'interprétation des résultats

puis la deuxiéme a la recommandation et aux lindeeBétude
Section 1 : Présentation, interprétation et analysdes données

Cette section abondera sur le diagnostic, lestedsule la gestion informatisée des
camions, l'interprétation et la validation des hiyyses.

Paragraphe 1 : Diagnostic et résultats de la gestioinformatisée des camions
gros porteurs au Port Autonome de Cotonou (PAC)

Dans ce paragraphe, il s’agira pour nous de fairediagnostic de la gestion
informatisée des camions gros porteurs et de fassortir les résultats qui découlent de
cette gestion informatisée des camions au portaderou.

|-Diagnostic de la gestion informatisée du trafic desamions

A-Difficultés rencontrées avant I'installation du cerre de contrble de la

STTB.SA (sous la direction de la Capitainerie)

Avant l'implantation du centre de contrdle inforisét I'entrée et le séjour des
camions au port de Cotonou faisaient I'objet ddtales goulots d’étranglement. En
effet, I'entrée d’un camion au Port de Cotonou d#éwe faire sur la base du paiement
d’'un macaron a un prix forfaitaire de 5 900FCFA.iske probleme de corruption au
niveau des axes routiers et dans I'enceinte pogutiacasseries policiere et douaniére)
favorise une multiplication des postes de paiememgendrant ainsi des codts
supplémentaires allant de 40 000 a 150 000FCFAewalirs. Les camionneurs a hauteur
de 90% nous ont rapporté qu’ils font des heuresevibés jours dans les files d’attentes
qui s’étendent aussi bien a l'entrée que dans ¢mbe portuaire avant le
chargement/déchargement des marchandises. Laatiozulest de ce fait bloquée et le

trafic interrompu. A cela s’ajoute la lenteur desgeédures administratives, l'insécurité
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des camions et des cargaisons, le manque d’espadeengauvais stationnement des

camions d’'ou la congestion des aires.

B-Difficultés rencontrées avec le centre de controlde la STTB.SA

Avec I'avenement du centre de contr6le de la STABI®ntrée d’'un camion au
Port de Cotonou est sujette de l'achat de monn&etrénique d'une valeur de
10 O0OFCFA.

La totalité des enquétés affirme ne pas rencod&groblemes majeurs, mis a part
guelgues rares pannes des installations informegigie facturation ou d’enregistrement
et le fait qu’ils soient obligés de débourser 2RGBA au niveau du pont de sortie. De
plus, les agents de la STTB.SA opérant sur le pamgpon (parc des 250 camions)
exigent parfois d’eux un ranconnement avant de ldalivrer le macaron. Les

conducteurs les moins avisés payent 2 000FCFA aleardtirer leur macaron.

C-Procédure de gestion des entrées et sorties des aams au port de

Cotonou et aux ports secs

1-Enregistrement des transporteurs et des camions

Le transporteur ou son représentant se déplacei, teula liste de son camion ou
des camions vers I'une des salles de facturatiola &I'TB.SA avec sa piéce d'identité
ainsi que la carte grise de chaque camion. Le®rdiftes salles de facturation sont

situées :

v" Au Centre de contrbéle de STTB.SA (Accés n°2 du Ber€otonou) ;

v' A la Direction Générale de la STTB.SA (Route deaport, a c6té de Brussels
Airlines) ;

v' Au parc STTB.SA de Zé (A c6té du parc Saley de;Ze)

v Le transporteur ou son représentant s’adressendlés préposés de la facturation
pour se faire enregistrer ;

v' Le préposé, aprés avoir enregistré le transpodeses camions imprime la carte

d’accés a zéro jeton pour chaque camion ;
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v

Le transporteur ou son représentant retire seameate, la ou les carte d’acces de

son ou de ses camion puis émarge dans le registre.

NB : L'enregistrement se fait une fois et consisttoaner des informations sur I'identité

du transporteur et sur ses camions.

2-Enregistrement des transitaires/ commissionnairesgeees en douane

v

v

Le transitaire ou le commissionnaire Agréé en deusa déplace vers I'une des
salles de facturation de la STTB.SA pour se famegistrer ;

Le transitaire recgoit ses parametres de connexiosyatéme STTB aprés son
enregistrement, ce qui lui permettra d’acheterjelems et de faire des démarches

d’appel de camions.

3-Demandes du transitaire

Le transitaire fait une demande dans le systemeBSSA apres avoir rempli toutes

les formalités d’enlevement au niveau de SEGUB.

Les informations suivantes seront validées lordEmande :

AN N N N NN

Type de transport (import ou export)

Destination de la marchandise (Local, hinterlana@ier) ;

Nom du transporteur ;

Numéro camion ;

Port de chargement du camion ;

Numéro BL + Numéro ATP ou Numeéro BL+ BOOKING en étion du type de
transport ;

Le ou les conteneurs a charger,
Les différents cas suivants sont pris en compts tademande du transitaire :

Retour du conteneur vide ;
Retour du conteneur plein ;
Enlévement direct ;

Vrac conventionnel.
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STTB.SA approuve ou refuse la demande du transitaorés vérification dans le
systeme SEGUB afin de s’assurer que toutes lesaldésn liées a I'enlevement de la
marchandise sont bien remplies. (La demande estxganmple rejetée lorsque le camion
associé dans le BACT est différent). Lorsque la alede est rejetée, le transitaire recoit
dans sa boite, un mail lui notifiant que la demandecorrespond pas aux informations
contenues dans le systeme SEGUB avec la menti@uill®z vérifier a nouveau votre

demande.

Lorsque la demande est approuvée, I'agent de 1aBBSHA (centre de contrdle)
autorise le camion a entrer au Port lorsque le @ameist équipé d’'une balise fixe ou
demande l'installation de la balise sur le camiandle cas de balise portable (le camion

ne vient pas souvent au port).

v L'installateur confirme alors au centre de contidie la balise est installée.
v’ L'agent de la STTB.SA (centre de contréle) appellers le transporteur/

transitaire pour I'envoi du camion au Port de Cotoou au port sec.

Le camionneur rentrera au Port par l'accés n°5. neau de cet acces, le
camionneur fait valider sa carte d'acces par letrégur d’accés qui ouvre
automatiquement la barriére. En cas de panne depgetreil, la validation de la carte
d’acces se fera par le lecteur électronique de ckat’agent STTB.SA. Le camionneur se
dirige par la suite sur le parking des 250 camjpmg stationner. Dés I'entrée du camion
sur ce parking, I'agent de la STTB.SA (guichet Buparc) renseigne le systeme pour
signaler au manutentionnaire la présence du casupie parc. Aprés s’étre stationné, il
va retirer son macaron au guichet de la STTB supdeking des 250 camions. Ce
macaron doit étre affiché sur le pare-brise avadtg conducteur pour sortir de ce

parking.

v' Le manutentionnaire constate la présence du cad@os le systéeme et renseigne
pour demander sa mise en route vers le terminaler p@ chargement
/déchargement. Le camionneur en est informé paropiones installés sur le

parking.

A la sortie de ce parking, I'agent de la STTB.SAs®gne le systéme pour signaler

gue le camion sort du parc. Du parking des 250 @asnile camion accéde aux
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installations portuaires par I'accés n3 ou n4 etlisge sur le parc du manutentionnaire
pour le chargement/déchargement du conteneur GEGHN OUT. Le camion chargé

sortira par l'acces n°2 (chaussée droite en positie sortie du Port). A sa sortie le
camionneur fait scanner sa carte d’acces partedeélectronique de I'agent STTB.

A moyen terme le lecteur électronique sera remptacéine barriere automatique.

4-Installations des balises

Le transitaire fait une demande dans le systemeBSIA apres avoir rempli toutes

les formalités d’enlévement au niveau de SEGUB.
Les informations suivantes seront validées lordEmande :

Type de transport (import ou export)

Destination de la marchandise (Local, hinterlana@ier) ;

Nom du transporteur ;

Numéro camion ;

Port de chargement du camion ;

Numéro BL + Numéro ATP ou Numeéro BL+ BOOKING en étion du type de
transport ;

v
v
v
v
v
v

<

Le ou les conteneurs a charger,
Les différents cas suivants sont pris en compts tademande du transitaire :

Retour du conteneur vide ;

v
v" Retour du conteneur plein ;
v' Enlévement direct ;

v

Vrac conventionnel.

STTB.SA approuve ou refuse la demande du transitagrés vérification dans le
systeme SEGUB afin de s’assurer que toutes lesaldésn liées a I'enlevement de la
marchandise sont bien remplies. (La demande estymmple rejetée lorsque le camion
associé dans le BACT est différent). Lorsque laalete est rejetée, le transitaire recoit

dans sa boite, un mail lui notifiant que la demandecorrespond pas aux informations
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contenues dans le systeme SEGUB avec la menti@uill®z vérifier a nouveau votre

demande.

Lorsque la demande est approuvée, I'agent de 1aBBSHA (centre de contrdle)
autorise le camion a entrer au Port lorsque le @amist équipé d’'une balise fixe ou
demande l'installation de la balise sur le camiandle cas de balise portable (le camion

ne vient pas souvent au port).

v' L'installateur confirme alors au centre de contidie la balise est installée.
v L'agent de la STTB.SA (centre de contréle) appeilers le transporteur/

transitaire pour I'envoi du camion au Port de Cotoou au port sec.

Le camionneur rentrera au Port par l'acces n°5. nfeau de cet acces, le
camionneur fait valider sa carte d'acces par letrégur d’accés qui ouvre
automatiqguement la barriére. En cas de panne depgstreil, la validation de la carte
d’acces se fera par le lecteur électronique de ckat’agent STTB.SA. Le camionneur se
dirige par la suite sur le parking des 250 camjpms stationner. Des I'entrée du camion
sur ce parking, I'agent de la STTB.SA (guichet Euparc) renseigne le systeme pour
signaler au manutentionnaire la présence du casuote parc. Apres s’étre stationné, il
va retirer son macaron au guichet de la STTB supdeking des 250 camions. Ce
macaron doit étre affiché sur le pare-brise avadtg conducteur pour sortir de ce

parking.

v' Le manutentionnaire constate la présence du cad@os le systéeme et renseigne
pour demander sa mise en route vers le terminaler p@ chargement
/déchargement. Le camionneur en est informé paropiones installés sur le

parking.

A la sortie de ce parking, I'agent de la STTB.SAs®gne le systéme pour signaler
gue le camion sort du parc. Du parking des 250 @asnile camion accéde aux
installations portuaires par I'accés n3 ou n4 etlisge sur le parc du manutentionnaire
pour le chargement/déchargement du conteneur GEGHN OUT. Le camion chargé
sortira par l'acces n°2 (chaussée droite en positie sortie du Port). A sa sortie le
camionneur fait scanner sa carte d’acces partedeélectronique de I'agent STTB.

A moyen terme le lecteur électronique sera remptacéine barriere automatique.
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5-Gestion du vrac et du conventionnel

v Le transitaire fait une demande dans le systemhesatpres avoir rempli toutes
les formalités d’enlévement au niveau de la SEGIUBtransitaire muni du Bon a
enlever Manutentionnaire et du contrat de transportiu Bordereau de livraison
renseigne le systeme STTB SA lorsqu'il est prétrenlevement ;

v' L'agent de la STTB.sa vérifie que le BFU et le B&@& OK dans le systéme de
SEGUB puis autorise linstallation de la balise $eircamion puis appelle le
camion des qu’il recoit le OK de l'installateur ;

v' Le camionneur rentrera au port par I'accés n°5. nfkeau de cet acces, le
camionneur fait valider sa carte d’accés par letréteur d’accés qui ouvre
automatiqguement la barriere. En cas de panne deppatreil, la validation se fera
par le lecteur électronique de carte de I'agent BBA. Puis il rentrera par
'accés n°6 en ce qui concerne les clinkers, posset tout enlevement a la

traverse. Le camionneur se dirige sur le parkirgg2®® camions pour stationner.

Dés I'entrée du camion sur ce parking, 'agentadl8 TTB.SA (guichet sur le parc)
renseigne le systéme pour signaler au manutenii@niagorésence du camion sur le parc.
Du parking des 250 camions, le camion accede astaliations portuaires par I'acces
N°3 ou N°4 aprés le OK du manutentionnaire darsytgéme. Le camionneur se dirige

alors sur le parc du manutentionnaire pour songemaent ou déchargement.

v Le camion chargé sortira par I'acces N°1 ou N°2.

6-Cas de panne de camion

> 1% cas: Le camion appelé par STTB.SA tombe en panne avanedentrer.
v Le transitaire retourne sur l'interface STTB et tpehanger ce camion par un
autre (si le camion est toujours a lI'extérieur dutp

v' STTB.SA transfere le jeton du premier camion (emngd au nouveau camion.

NB : Le transitaire doit signaler le nouveau camion darsysteme SEGUB pour raison

de conformité.

> 2°™cas: Le camion tombe en panne dans I'enceinte podire
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v Le transitaire effectue une nouvelle demande. il dammuniquer avec STTB et
l'aviser qu’'un camion est tombé en panne pour w@tibn. Si 'agent STTB voit
gue cela est vrai, le jeton sera retourné au tairsidans les 24 heures.

v" Un jeton est transféré du compte transitaire soatée du nouveau camion.

NB: Le transitaire doit signaler le nouveau camionsdie systeme SEGUB pour raison

de conformité.
7-Facturation

v Le transitaire se connecte au systeme STTB avepaesnétres (user Name &
password).

v Le transitaire peut acheter des jetons a partifinterface STTB.SA quelle que
soit la destination de la marchandise, le transitachéte ses bloc de jetons (bloc
de 1, bloc de 3, bloc de 5....... ). Apres l'achat, yst&dme lui envoie sa facture
dans sa boite mail.

v' Le paiement de la facture peut s’effectuer dansel'des succursales EcoBank.

Une fois le paiement effectué, les jetons sont afiggges dans le compte du

transitaire dans les 15 minutes suivant ce paiement

Les jetons sont alors préts a étre utilisés
D-Présentation des résultats d’enquéte sur le terrain

Notre étude s’est déroulée au moyen de documerigitretien direct, de
guestionnaires et de constats. L'enquéte a étisééasur un échantillon de 50 individus
constitué uniqguement des conducteurs de camion-pgndsur (camionneurs).Les
résultats de notre enquéte sont présentés ci detmadis que le questionnaire se trouve

dans I'annexe.
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Il -Présentation et analyse des données relatives awpleme spécifique
n°l

A-Appréciation des prestations de la Capitaineie et de la STTB.SA pal

les usagers rencontrés

» Cout des prestation
Cesgraphes renseignent sur I'impression des chauffguos porteurs par rappc
aux services rendus jadis par la capitainerie @éter@ant par la STTB.S.
Graphique 1: Appréciation du co(t des prestations de la capitaime et de la
STTB.SA par les transporteurs

Colit des prestations de service

80%

B Fréquences Avant

O Fréquences Apres

10% 10%

Elevé Moyen Bas

Source: Réalisé par noog®me

Pour 10% des enquétés, les prix pratiqués par patadaerie du Port sont éleve
Contrairement a ceusk; 60% de la population pensent que c’est plugdt prix de le
STTB qui sont élevés. Les transporteurs interviemedpectivement a raison de 80%
30% sont indifférents. Notons également que 10%edgsiétés que ce soit avant ou a

les trouvent bas
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» Délai des prestations

Tableau 1:Délais des prestations de la Capitainerie et de BT TB

Avant Apres
Modalité Effectifs Fréquences% | Effectifs Fréquences%
Rapide 8 16 45 90
Moins Rapide 7 14 5 10
Lente 35 70 0
Total 50 100 50 100

Source: Réalisé par nongme

D’aprés le tableau aessus, une forte proportion des enquétés démolenteul
des procédures administratives (d’entrées, deesodii de séjours des camions) sot
direction de la Capitainerie. lls dénoncent égalentee forte affluence des condeurs a
'entrée et dans l'enceinte portuaire, ce qui sebux serait aussi a la base
prolongement des délais des différentes prestatena Capitainerie du Port. Alors g
90% des camionneurs interviewés sur les délaipoedations de la STTB | trouvent
rapides donc conformes aux normes internatio.

» Qualité des services

Graphique 2. Appréciation de la qualité des services de la capiterie et de la

STTB.SA par les transporteurs

Qualité des service

Assez-Bonne Mauvaise

Bonne

B Fréquences Avant B Fréquences Apres

Source: Réalisé par noog®me
L’'analyse de ce graphrévele ques’agissant de la Capitainericc2% des

transporteurs interviewé@kesapprouvent la qualité des serv. D’autresa raison de 329
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sont indifférents Seulement une minorité des conducteurs disenbaper ces service

Quart a la STTB, les transporteurs approuvent majoeitaent la qualité et la diversité

leurs services. Tout le reste est indiffé

> Sécurité des camions et des cargaisc

Tableau 2: Sécurité des camions et des cargaisons ave capitainerie

Avant Apres
Modalité Effectifs Fréquences% Effectifs | Fréquences%
Bonne 17 34 43 86
Assez-Bonne 33 66 7 14
Mauvaise 0 0 0 0
Total 50 100 50 100

Source: Réalisé par nongme

Il ressort de I'analyse de ce tableau que la majolkes conducteurs sont indiffére
guant au plan sécuritaire mis en place par la @mgitie. Seulement 34% des enqu:
disent approuver le niveau de sécurité qui régimits I'enceinte portuaire. Mons aussi
gu’aucun des enquétés n’a opté pour un dysfonatiment majeur sur ce plan. Mais a'
la STTB, la multitude apprécie le niveau de sééuréalisé au Port de Cotonou. |
enquétés restants a raison de 14% indifférents

» Fluidité du trafic des camions

Graphique 3. Appréciation de la fluidité des camions avec la capitainerie et |
STTB.SA par les transporteurs

Fluidité du trafic des camions

78%

76%

B Fréquences Avant

B Fréquences Aprés

Bonne Assez-Bonne

Mauvaise

Source: Réalispar nousmémes
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Suite a I'analyse de ce graphe, on constate qu'vé€apitainerie seulement 6%
des usagers rencontrés trouvent convenable lalaticmu dans I'enceinte portuaire, les
environs immédiats et les arteres de la ville déofmu. Contrairement a ceux-ci, 76%
des individus enquétés dénoncent une mauvaisegeaests mouvements gros-porteurs et
18% sont indifférents. Quant a la gestion avec ®IEy 78% des camionneurs
interviewés trouvent I'enceinte portuaire, ses @mg immédiats et les arteres de la ville
de Cotonou de plus en plus désengorgés. Pour 18%raguétés, on ne saurait parler
d’'une amélioration puisque la circulation se tropegfois bloquée au niveau du parking
des 250 camions.

» Structure entre la STTB et le PAC entravant la fludité du trafic des camions

gros-porteurs

Ce tableau renseigne sur les structures portugiriemlentissent la fluidité du trafic
des camions gros porteurs.

Tableau 3: Structure entravant la fluidité du trafic des camions gros porteurs

Structures Effectifs Fréquences%
Gendarmerie 26 38,80
Guich'et du parc tampon a1 61.20
(point de vente des
macarons)
Total 67 100

Source: Réalisé par nous mémes

Ici la majorité des individus enquétés affirme &oeivent contraint a de longues
files d’attente au guichet de la STTB.SA situé Isuparc tampon pour le retrait de leurs
macarons et qu’ils sont parfois obligés de rancoamant que les agents de la STTB.SA
en charge du guichet ne leur délivre les macarOnsdéduit également que pres de la
moitié de la population retenue déplore les mabtess dont ils sont I'objet de la part

des gendarmes dans I'enceinte portuaire.
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» Ranconnement des camionneurs

Ce tableau renseigne sur la persistance du rangeemieu port.

Tableau 4: Persistance de rangonnement

Modalité Effectifs Fréguences%
Oui 7 14
Non 43 86
Total 50 100

Apres analyse de ce tableau, on constate que désdans enquétés a hauteur de
86% ne sont plus confrontés a des paiements de ffaisx lls avouent ne plus étre
victimes de tracasseries policieres et douaniérgs n®@s différents axes routiers.
Néanmoins ; 14% des camionneurs sont d’avis coetr@®our eux la pratique de faux
frais et le surcolt sont de coutume dans I'enceintéuaire et ne peuvent totalement étre

eradiqué.

Apres synthese des résultats de nos enquétes,tientrque les transporteurs
(conducteurs ou propriétaires de camion) apprédesn prestations de la STTB mais
trouvent élevé leurs colts. En effet, I'entrée ddamion au port est actuellement facturée
a 10 O00FCFA contre 5900FCFA sous la directionad€dpitainerie. Notons néanmoins
gue cette hausse de prix dénoncée par la plupadssgers est négligeable si on se référe
a la généralisation du phénomeéne de corruptionretigat les surcodts et surtaxes (allant
de 40 O00FCFA a 150 000FCFA Voire plus) auxquedgeat contraints ces transporteurs

dans I'ancien systeme.

La majorité des usagers dénonce les pourboireseexXmgr certains agents du
guichet de la STTB situé sur le parc tampon. Péautres, c’'est la gendarmerie qui fait

obstacle au bon déroulement de leurs activités.

De facon générale, les usagers enquétés ont téénaitjnnanimité de la réduction
du temps de séjours des camions, de la suppreds®files d’'attente, de la fluidité du
trafic, de la réduction des faux frais et des tsaedes policieres et douaniéres. Aussi
apprécient-ils le nouveau plan sécuritaire mis laogpar la STTB pour la dynamisation

du trafic des gros-porteurs.
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B. Quelques solutions envisagées par les transpants a I'endroit de la
STTB.SA

Les transporteurs a I'unanimité préconisent laaillance des agents du guichet de
la STTB.SA situé sur le parking des 250 camiona gfie soit sanctionné tout agent
surpris en train d’exiger des conducteurs de casngnos-porteurs des pots de vin en
contrepartie d’'une prestation de service. Aussiceat-ils un appel a I'endroit de la
gendarmerie du Port de Cotonou, leur demandant eé#rendu sérieux dans leurs

opérations afin qu’il y ait moins de tracasseries.

Enfin, ils recommandent aux techniciens de la SEPBde visiter de temps en
temps le systeme informatique et les différentstaltations techniques afin de prévenir

diverses pannes courantes pour une bonne rotagoaimions gros-porteurs.

lIl -Présentation et analyse des données relatives awpteme spécifique
n°2

Solutions Technologiques des Transports du BénifTB$ est une société
anonyme parrainée par le gouvernement béninoiddmaet pris en Conseil des ministres
du 17 mars 2010. Apres quelques années d’étudesesdtigations et de formations des
agents et différents intervenants de la chaineupiet, la STTB.SA a d’abord opéré a
partir de janvier 2013 en phase pilote avant le atémge officiel de ses activités le 03
Avril 2014 a travers son centre de contréle infarsgapour la gestion des camions gros

porteurs au port de Cotonou et aux ports secs.

IL s’agit ici d’analyser I'évolution du trafic paraire sur la période 2009-2014 tout
en mettant I'accent sur les périodes 2009-2012iqgérd’activité de la Capitainerie
considérée) et 2013-2014 (période d’activité d8TdB considérée).

» Trafic de marchandises

Ces activités découlent des opérations de chargeptede déchargement des
navires dés que ces derniers sont mis a quai. Et &futes les marchandises a
limportation ou a I'exportation sont comptabiliséet facturées par la direction portuaire.
A ce titre le volume du trafic de marchandisesiséapar le PAC se résume de 2009 a

2014 par le graphique ci-apres :
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Graphique 4: Evolution du volume du trafic de marchandises de2009 a 201

(Million de tonnes métriques
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Source : SSEBu Port Autonome de Coton

Le volume du trafic de marchandises s’éléve a ahew globale de 959 355 tonnes
en 2009 contre 6 69865 tonnes en 2010, soit une hausse de 3,9%. Raiecen 2011 |
trafic a connu une chute de . 723 tonnes passant a 6 804 632 tonBas2014 sa valeur
est de 10 547 44nnes métriguecontre 8 839 019 tonnes €013, soit un hausse de
19,33%. En glissements annuels, on observe égalameaccroissement, cette i-ci
plus importante dd1,78%par rapport a la méme période de I'année Cette méme
tendance est observée aussi bien pour les impmrsagjue pour les exporions de biens.
En effet, elles ont respectivement connu en 2014 hausse d«2,46%et 81,26%
comparativement a 2013.
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» Trafic de navires

Graphique 5: Evolution du trafic des navires
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Source : SSEBu Port Autonome de Coton

Le flux du trafic des navires a connu au cours édaode 200-2012 une baiss
significative imputable aussi bien aux importatigpsaux exportations de marchandis
Cette situation s’explique par la diminution desaéss ds navires non commerciaux
général et des chalutiers en particulier dont égdence au port de Cotonou a chuté
ralentissant méme les activités de péche au Bénais ces réformes notamment
gestion des entrées et des sorties des camiomsnent la décongestion du port a perr
une hausse du trafic des navires a travers uneséalesla fréquentation des navires

commerciaux au cours de la période z-2014.

IV- Prévision des volumes du trafi
Pour la réalisation de nos prévisions, nous ¢ opté pour la méthode ¢
l'ajustement linéaire par la méthode des moindegsés. Ainsi, en supposant que
Capitainerie est restée en charge du contrble aesoas aprés 2012, les prévisions
trafic global des marchandispour les quatre prochainesnées se présentent conr

suit :

» Evolution prévisionnelle du volume des marchandisi avec la

capitainerie
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Tableau 5: Récapitulatif des variables liees au tfec des marchandises avec la

Autonome de Cotonou

capitainerie
, R Py Py Py 22
Années (xi) Total Import Xi=xi-x Yi=yi-y XiYi Xi
+ Export
(tonnes)
(y)
2008 1 6 998 390 -2 18380,2 -36760,4 4
2009 2 6 698 365 -1 -281644,8 || 281644,8 1
2010 3 6 959 355 0 -20654,8 0 0
2011 4 6 804 632 1 -175377,8 || -175377,8 1
2012 5 7 439 307 2 459297,2 || 918594,4 4
X=3 y= 0 0 988101 10
6980009,8

Calcul du coefficient directeur de la droite dedance :
XiYi =988 101

Calculons le coefficient directeur a =?

XiZ =10

a=98810,1

La tendance linéaire est d'équatior= ax + b
y=ax+b

6980 009,8= (98810,1+3) +b

b = 6683579,5

Douy = 98810,1x + 6 683 579,5

Le trafic pendant les quatre prochaines annéesdaun@une tendance linéaire de :

Y =98 810,1x + 6 683 579,5

Calcul des prévisions

Yes = (98 810,1 * 6) + 6 683 579,5 = 7 276 440,1

Soit un trafic d&7 276 440 tonnes de marchandises en 2013
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Y7z=(98810,1*7) + 6 683 579,5=7 375 250,2
Soit un trafic d& 375 25Qonnes de marchandises en 2014
Yg=(98810,1*8) + 6 683 579,5 =7 474 060,3
Soit un trafic d& 474 06@onnes de marchandises en 2015
Y¢=(98810,1*9) + 6 683 579,5=7572870,4
Soit un trafic d& 572 87Qonnes de marchandises en 2016

» Evolution prévisionnelle du volume des marchandisesavec la
STTB.SA

Par rapport aux calculs des prévisions du trafgcrdarchandises pour le compte de
la STTB la méme démarche sera adoptée. A partirifesmations disponibles, ces

prévisions sont réalisées sur les deux annéesia »@wsi, nous aurons :

Tableau 6: Récapitulatif des variables liées au tfec des marchandises avec la
STTB.SA

Années (xi) Total Import | Xi=xi-x Yizyi-y XiYi Xi
+ Export
(tonnes)
(v)
2013 1 8839019 -0,5 -854 213 427 106,5 0,25
2014 2 10 547 445 0,5 854 213 427 106,5 0,25
X=1,5 y=9693 232 0 0 854 213 0,5

Calcul du coefficient directeur de la droite ded@mce :

a =? XiYi = 854 213 et Xi2 =0,5

Calculons le coefficient directeur

a=427 106,5
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La tendance linéaire est d'équatior= ax + b

y=ax+b=427106,5*15+Db
9693 232 =640659,75+b
b =9693232-640 659,75 =9052572,3

b =9052572,3 d'ou

Y =427 106,5x + 9 052 572,3

Calcul des prévisions

Ys= (427 106,5 * 3) + 9 052 572,3 =10 333 891,8

Soit un trafic del0 333 892onnes de marchandises en 2015

Ys= (427 106,5* 4) + 9 052 572,3 = 10 760 998,3

Soit un trafic del0 760 998onnes de marchandises en 261

En général nous avons pour les volumes de marc®miiévisionnels dans le
tableau suivant:
Tableau 7 : Synthese des résultats de nos prévisgat autres données disponible sur

le trafic des marchandises

Tonnage des marchandises
Années | Performance dg Performance de
la Capitainerie la STTB.SA

2013 7 276 440 8 839 019
2014 7 375 250 10 547 445
2015 7 474 060 10 333 892
2016 7572 870 10 760 998

Ces résultats revélent des écarts importants dpanteentre les niveaux de trafic
réalisés par le PAC (avec I'avenement de la STTIBR@13 et 2014 et les prévisions
obtenues sur la méme période en considérant sésrmpances antérieures (avec la
Capitainerie); puis d’autre part entre les prévisiassociées a chacune de ces structures
obtenues en 2015 et 2016.
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Paragraphe 2: Interprétation et validation des hypotheses

Il s'agit ici d'apprécier le degré de validationries hypotheses a partir de l'analyse
des résultats de nos enquétes et des informatdtats/es au trafic du Port Autonome de
Cotonou (PAC).

|- validation de I'nypothese liée aux gains induitsgr le contrdle

informatisé des camions.

Pour la vérification de cette hypothése nous p@miren compte les questions

relatives aux codts et délais des prestations el@s structures étudiées.
» Codlts des prestations

Les enquétés a hauteur de 60% trouvent élevésilepratiqués par la STTB mais
seulement 10% d’entre eux opte pour des prix élekesoté de la Capitainerie. Les
résultats de nos analyses nous permettent d’affique les facturations des prestations
de la STTB ne sont que Iégérement supérieureslésadd la Capitainerie et sont en
concordance avec la qualité des services rendussiAum intégrant les frais colossaux
engendrés par la corruption, les nombreuses filasedte, les séjours prolongés dans
'enceinte portuaire, les tracasseries policiefedarianieres qui représentent des codts
supplémentaires subits par les transporteurs sogsstion de la Capitainerie ; le résultat

devient tout autre.
> Délais des prestations

Les conducteurs de camions a l'unanimité trouvapide les services de la STTB

et dénoncent a hauteur de 70% la lenteur des poestale la Capitainerie.

De tous ces résultats on peut conclure qu'aveetiamnent du contrdle informatisé
le trafic des camions a connu de fortes réglementatet génere aux transporteurs des
bénéfices en matiére de colt et de délai. Ce guifiroee notre hypothese de départ
(hypothése n°1) qui stipule que : le contrdle infatisé des camions gros porteurs réduit
les codts et les délais des prestations au Poanadute de Cotonou (PAC).
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Il - validation de I'hypothése liée a l'influence de lgestion informatisée

des camions

Des résultats de nos analyses, il ressort querdspgorteurs sont en générale
satisfaits a hauteur de 90 ; 76 ; 86 ; et 78% wdsmenent des délais, de la qualité des
services, de la sécurité ; et du niveau de fluiditdérafic gros porteur réalisé par le centre
de contrdle informatisé. Aussi, nous avons pu nesrfue le colt général du passage
portuaire leur est favorable. Dans ces conditiass dpérations de chargement et de
déchargement des marchandises sont facilitées ymiidgs camionneurs accedent
désormais sans difficulté sur le parc du manutantiode. Cette performance du centre de
contrble informatisé est donc a I'origine de latdocroissance du trafic de marchandises
observés, passant de 8 839 019 en 2013 a 10 540didEs métriques en 2014.

Les valeurs prévisionnelles du trafic global de ahandises fournies par les
performances de la STTB excedent considérablemellgscde la Capitainerie sur la
méme période. Ce résultat nous permet d’affirmeawgc la Capitainerie le niveau de

trafic atteint en 2014 est presque irréalisable.

Il ressort, de tout ce qui précéde que le contibfermatisé a énormément
contribué a l'accroissement du trafic de marchasli@mportations et exportations)
passant par le port de Cotonou. Ce qui confirmeenioypothése de départ (hypothese
n°2) selon laquelle le contrdle informatisé des icam gros porteurs influence
positivement le volume des échanges commerciawPat Autonome de Cotonou

(PAC).
Section 2 : Recommandations et limites

Dans notre quéte de la facilitation du commercePatt Autonome de Cotonou,
nous nous sommes fixés des objectifs par rapparpeablemes et des hypothéses ont été
formulées. Par suite de l'analyse de I'enquéte enanée sujet, ces hypothéses ont été
vérifiées et partant, nous tenons a faire des rewmations a I'endroit des acteurs

concernés.
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Paragraphe 1 : Recommandations

Les recherches sur le centre de contrble de la SSABont révélé dans le
déroulement des activités de la structure un certmbre d'insuffisances. Ces
insuffisances qui se rapportent aux équipementaliés et a leurs entretiens se traduisent

par :

v La fréquence de panne des installations techniguds systéme informatique.qui
est due a une irrégularité dans le contréle def@rdiits outils et installations

techniques.
On constate par ailleurs :

v le manque de rigueur dans les opérations de cerdrbhiveau des acces ;

v" le non application des sanctions a l'encontre dgmta de sécurité indélicats
identifiés ;

v' La non maitrise de l'opération par les usagers ;

v' Manque d'informations et de formations.

Face a ces difficultés, la STTB.SA en collaboratarec la direction portuaire et

'UCF/MCA-Bénin doit observer les mesures ci-apres

 Commanditer de temps en temps un audit a une steuekterne pour identifier
les dysfonctionnements au niveau de l'ensembletdeements du systéeme de
contrble des accés. La STTB exploitera les conahsset les recommandations de
cette étude pour élaborer un plan de remise elicsate ces equipements.

» Suivre le fonctionnement des parkings existanta edbnstruction des terminaux.

» Veiller au renforcement des patrouilles a l'intéridu port.

» Organiser des rencontres périodiques de réflexdm,sensibilisation ou de
formation des usagers sur les récentes modificatétams la mise en ceuvre des
nouvelles procédures de gestion des entrées Béssales camions au Port
Autonome de Cotonou et aux ports secs, afin difientles goulots
d’étranglements et d’envisager les solutions sugdep d’améliorer I'effet positif

du dispositif mis en place.
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» Veiller a I'application des sanctions vis-a-vis desgers qui refusent de se plier

aux procédures exigées par les réformes.

Paragraphe 2 : Limites de I'étude

On ne peut parler d'étude scientifique sans preedrecompte les limites des
moyens dont la méthodologie a fait usage. En efftte étude a essayé de trouver des
variables permettant de mesurer l'effet qu’a engerdd mise en place d’'un centre de
contrdle informatisé pour la gestion des camionp@t de Cotonou. Faute d'absence de
séries de données statistiques fiables sur unedetassez longue, cause de I'instauration
nouvelle de ce centre, I'étude a alors été réabsgartir d'une méthode descriptive

(enquéte quantitative).

Il faut toutefois reconnaitre que cette analyseaiawdté plus intéressante si les
indicateurs mentionnés ci-dessus étaient compaiés aormes internationales ou tout au
moins a des valeurs cibles a atteindre et préas&fipar les autorités portuaires. |l
convient également de notifier que les résultatm dondage different selon la taille de
I'échantillon, le choix de ce dernier, et selon taenéthode soit probabiliste ou non.

L’'une des difficultés de I'étude a été dans laeedie des documents ou travaux de
recherche ayant abordé des notions similaires et #s themes sont relatifs au Port

Autonome de Cotonou.

Néanmoins, ces obstacles n'ont pas été fatals thsinte des objectifs qu’on
s’est fixés. Nous souhaitons donc que ces résudt@ent ameéliorés dans les études a

venir avec des méthodes plus élaborées.
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CONCLUSION

Le Port Autonome de Cotonou dans son ensemble iwenstin instrument
important pour la promotion de I'économie du Bénaqui lui vaut d'étre communément
appelé « le poumon de I'économie ». C'est un camwrdamportant pour les échanges
commerciaux du Bénin et de la sous-région et ue pél croissance. De ce fait, il est
ouvert aux trafics dans le but d'étre le moteurddueloppement économique, faisant
ainsi de sa compétitivité une quéte permanenteetAegard, plusieurs initiatives ont été

prises donnant ainsi lieu & la création du cergreahtréle informatisé.

Possédant de nombreux avantages par rapport aeHasgstéme, le centre de
contréle informatisé est un formidable outil deilitation et de sécurisation du commerce
grace a l'alignement aux normes internationalessibhglification et I'accélération des
opérations d’enlévement, de gestion des camionsavers leurs suivis ne peuvent
gu'encourager les opérateurs a faire confiance &T&B.SA. Tous les systemes
informatiques des entités impliquées de la chabggstique étant reliés entre eux, le
centre de contréle informatisé devient une basdot@ées centralisée et mutualisée, sous

l'impulsion de la société concessionnaire.

Toutes fois les faiblesses qui lui sont relevéest sibjectives. Ceci peut étre
expliqgué par son démarrage récent, le 03 Avril 204¥vu 'attachement des autorités a

ce projet, nous espérons que ces faiblesses sEnoigées progressivement

Loin de toute prétention d'avoir proposé des sohgtiaux problémes relevés, nous
souhaiterions tout de méme que la mise en appitairicte et rigoureuse de nos
approches de solutions et recommandations ait éggltats assez probants sur les

utilisateurs du port.
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Annexe

COLLECTE D’INFORMATIONS AUPRES DES USAGERS DU PAC
QUESTIONNAIRE

Q1: Quelles sortes de difficultés rencontriez-yoagant I'installation du centre de
contrble informatisé (sous la Capitainerie), poeirqeii est de I'entrée, du séjour et de la

sortie de votre/vos camion(s) au port de Cotonauambien s’élévent ces prestations ?

Q2: Quelles sont les difficultés actuelles (avecdntre de contrdle) et combien dépensez

vous en matiere d’entrée et de séjour de vos caaormport de Cotonou ?

Q3 : Combien de temps faisiez-vous dans les filagethte (sous la Capitainerie) avant

d’accéder au port de Cotonou ?
Q4 : Quelle est la durée actuelle des attentes ?

Q5 : Quel était le temps de séjour (sous la cayatae) de votre/ vos camion (S) au port

de Cotonou ?
Q6 : Quel est le temps de séjour actuel (avecrigeee contrdle) des camions ?

Réalisé par Vierra DANSOU et Said TOBOUREGUI 53



Effet de la gestion informatisée des camions suéédanges commerciaux au Port
Autonome de Cotonou

Q7 : Appréciation des prestations de la Capitagneui égard :

Au co(t des prestations

Elevé Moyen Bas

Délai des prestations

Rapide Moinsid®p Lent

A la qualité des services

Bonne Assez-bonne Mauvaise

A la sécurité des camions et des cargaisons

Bonne assez-bonne mauvaise

A la fluidité du trafic des camions
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Bonne Assez-bonne Mauvaise
Q9 : Appréciation des prestations de la STTB.S&gard :
Au codt des prestations
Elevé Moyen Bas
Délai des prestations
Rapide Moins rapide Lent
A la qualité des services
Bonne Assenibe Mauvaise
A la sécurité des camions et des cargaisons
Mauvaise

Bonne Assez-bonne

A la fluidité du trafic des camions

Réalisé par Vierra DANSOU et Said TOBOUREGUI 55



Effet de la gestion informatisée des camions suéédanges commerciaux au Port
Autonome de Cotonou

Bonne Assez-bonn Mauvaise

Q10 : Etes-vous toujours confronté a des paientenfaux frais ?

Oul NON

Q11 : Quelle structure de la STTB ou du PAC cdmstune entrave au bon déroulement

de vos activités ?

Q12 : Quelles sont selon vous les limites du coatiriformatisé des camions au port de

Cotonou ?

Q13 : Quelques solutions envisagées par les traesps a I'endroit de la STTB.SA
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