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Résumé

Dans un contexte marqué par I’intensification des échanges internationaux, les entreprises
exportatrices cherchent aujourd’hui a améliorer la performance de leur chaine logistique afin
de renforcer leur compétitivité. Le transport maritime occupe une place essentielle dans
cette dynamique puisqu’il constitue le principal mode d’acheminement des marchandises a
’échelle internationale.

Cependant, les opérations maritimes évoluent dans un environnement marqué par plu-
sieurs perturbations opérationnelles telles que la congestion portuaire, les délais adminis-
tratifs, les contraintes documentaires ainsi que les limites des infrastructures portuaires,
susceptibles d’affecter les délais, les codts et la qualité du service.

L’objectif de cette recherche est d’analyser le role du transport maritime dans 1’améliora-
tion de la performance de la chaine logistique a I’export et d’étudier I’influence des pratiques
mises en ceuvre par ’agence maritime Green Algérie dans la gestion de ces perturbations.

Pour répondre a cet objectif, nous avons adopté une approche qualitative fondée sur des
entretiens semi-directifs réalisés aupres des responsables de 1’entreprise, complétée par une
évaluation de plusieurs indicateurs de performance logistique.

Les résultats obtenus montrent que le transport maritime influence significativement la
performance logistique & I’export et que les pratiques organisationnelles mises en ceuvre par
Green Algérie permettent de limiter partiellement les effets des perturbations opérationnelles.

Mots-clés : transport maritime ; chaine logistique a I’export ; performance logistique ;
perturbations opérationnelles ; agence maritime ; Green Algérie.
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Abstract

In a context marked by the intensification of international trade, exporting companies
seek to improve supply chain performance in order to strengthen their competitiveness.
Maritime transport occupies a major position in this process as it represents the main mode
of international freight transport.

However, maritime operations are exposed to several operational disruptions such as port
congestion, administrative delays, documentary constraints and limitations related to port
infrastructure, which may affect lead times, logistics costs and service quality.

The objective of this research is to analyze the role of maritime transport in improving
export supply chain performance and to study the influence of the practices implemented by
Green Algérie maritime agency in managing these disruptions.

To achieve this objective, a qualitative approach was adopted through semi-structured
interviews conducted with company managers, supported by an evaluation of several logistics
performance indicators.

The results show that maritime transport significantly influences export logistics perfor-
mance and that the organizational practices implemented by Green Algérie partially reduce
the effects of operational disruptions.

Keywords : maritime transport ; export supply chain ; logistics performance ; operational
disruptions ; maritime agency ; Green Algérie.
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Introduction Générale

Dans un contexte marqué par I’intensification des échanges internationaux et 1’évolution
continue des exigences du commerce mondial, les entreprises exportatrices sont aujourd’hui
confrontées a la nécessité d’améliorer la performance de leurs chaines logistiques afin de
renforcer leur compétitivité sur les marchés internationaux. La capacité a livrer les mar-
chandises dans les délais convenus, a maitriser les colts logistiques et a garantir la fiabilité
des opérations constitue désormais un enjeu stratégique majeur pour le développement des
activités d’export.

Dans cette dynamique, le transport occupe une place centrale au sein de la chaine lo-
gistique internationale, puisqu’il assure le déplacement physique des marchandises entre les
différents espaces économiques. Le choix du mode de transport représente ainsi une déci-
sion stratégique influencant directement la performance globale des opérations d’export. Ce
choix dépend de plusieurs facteurs, notamment la nature des marchandises transportées, les
volumes concernés, la destination, les délais exigés ainsi que les contraintes économiques et
opérationnelles.

Parmi les différents modes de transport existants, le transport maritime occupe une po-
sition dominante dans le commerce international. Sa capacité a acheminer des volumes
importants sur de longues distances dans des conditions économiques relativement avanta-
geuses en fait un levier essentiel du développement des echanges internationaux. Son role
dépasse aujourd’hui la simple fonction de transport pour s’inscrire dans une logique plus
large d’optimisation des flux logistiques, de coordination des acteurs et d’amélioration de la
performance globale de la chaine logistique.

Toutefois, malgré ses nombreux avantages, le transport maritime évolue dans un environ-
nement marqué par des contraintes et des perturbations susceptibles d’affecter le déroulement
des opérations logistiques. La congestion portuaire, les retards des navires, les lenteurs ad-
ministratives, les contraintes documentaires ainsi que les difficultés de coordination entre les
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différents intervenants peuvent avoir des répercussions importantes sur les délais, les codts
et la qualité du service offert aux exportateurs.

Dans ce contexte, les agences maritimes jouent un réle déterminant dans 1’organisation et
le suivi des opérations d’export. En tant qu’intermédiaires entre les armateurs, les autorités
portuaires et les clients, elles participent activement a la coordination des opérations, au
traitement documentaire, au suivi des conteneurs ainsi qu’a la gestion des perturbations
pouvant affecter la continuité des flux logistiques.

C’est dans cette perspective que s’inscrit notre travail de recherche, intitulé :

Le réle du transport maritime dans I’amélioration de la performance de la chaine

logistique a I’export

Afin d’apporter des éléments de réponse a cette thématique, nous avons réalisé une étude
de cas au sein de 1’agence maritime Green Algerie SPA, représentant exclusif de 1I’armateur

EVERGREEN LINE en Algérie.
Dans le cadre de cette recherche, la problématique étudiée s’articule autour de la question

centrale suivante :

Comment le transport maritime et les pratiques des agences maritimes influencent-ils
la performance de la chaine logistique a I’export dans un environnement marqué par
des perturbations opérationnelles ? Cas : Green Algérie Agence Maritime

Afin d’approfondir cette problématique de recherche, nous avons formulé les sous-
questions suivantes :

 Sous-question n°1 : Dans quelle mesure les perturbations opérationnelles influencent-
elles la performance de la chaine logistique a I’export ?;

 Sous-question n°2 : Comment les pratiques mises en ceuvre par Green Algérie
contribuent-elles a maintenir la performance logistique malgré ces perturbations ?;

 Sous-question n°3 : Les contraintes liées aux infrastructures et aux opérations por-
tuaires constituent-elles un facteur limitant de la performance logistique a I’export ?

Dans le prolongement de ces questionnements et afin de répondre a la problématique de
recherche, nous avons formulé I’hypothése générale suivante :

Hypothese générale : Le transport maritime influence significativement la performance
de la chaine logistique a I’export, et les pratiques mises en ceuvre par Green Algérie permettent
d’atténuer partiellement les effets des perturbations opérationnelles.
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Cette hypothése générale est ensuite déclinée en trois hypotheses spécifiques :

» Hypothése n°1 : Les perturbations opérationnelles impactent négativement la perfor-

mance de la chaine logistique a I’export en affectant les délais, les codts logistiques et
la qualité du service ;

» Hypothése n°2 : Les pratiques organisationnelles et les mécanismes de coordination
mis en place par Green Algérie contribuent a limiter les effets des perturbations sur les
opérations d’export ;

» Hypothese n°3 : L’inadéquation des infrastructures et des capacités portuaires constitue
un facteur limitant la performance de la chaine logistique a I’export.

Afin de mener a bien cette recherche, nous avons adopté une démarche combinant une
approche qualitative et quantitative. L’approche qualitative repose sur la réalisation
d’entretiens semi-directifs auprés de plusieurs responsables de I’agence maritime Green
Algérie, tandis que D’approche quantitative s’appuie sur 1’analyse de données internes a
travers différents indicateurs de performance logistique. Cette démarche a été complétée
par une revue documentaire composée d’ouvrages, d’articles scientifiques, de travaux
universitaires et de documents internes de 1’entreprise.

Notre mémoire est organisé en deux parties complémentaires. La premiére partie, de
nature théorique, est structurée autour de deux chapitres.

Le premier chapitre est consacré a 1’é¢tude de la chaine logistique comme levier de
performance a I’export. Il présente les fondements de la logistique, le concept de performance
logistique ainsi que les principaux éléments intervenant dans les opérations d’exportation.

Le deuxiéme chapitre s’intéresse au transport maritime en tant que levier stratégique de la
chaine logistique internationale. 1l aborde 1’organisation du transport maritime, les différents
acteurs impliqués, les mécanismes de tarification ainsi que les principales composantes
susceptibles d’influencer la performance des opérations maritimes.

La deuxieme partie, de nature pratique, est constituée d’un troisieme chapitre consacré a
I’étude de cas menee au sein de Green Algérie SPA. Ce chapitre présente I’organisme d’accueil
ainsi que la méthodologie de recherche adoptée. Il expose également les résultats issus des
entretiens réalisés, 1’évaluation de la performance logistique, le diagnostic stratégique de
I’entreprise ainsi que les recommandations formulées dans une perspective d’amélioration

de la performance de la chaine logistique a I’export.



CHAPITRE 1

LA CHAINE LOGISTIQUE
COMME LEVIER DE PERFORMANCE
A L’EXPORT



Chapitre

La chaine logistigue comme levier de

performance a I’export

Introduction

L’évolution du commerce international, marquée par I’intensification des échanges
et la diversification des marches, a profondément transformé les modes d’organisation des
entreprises. Dans ce contexte, la logistique ne se limite plus a une fonction opérationnelle
centrée sur le transport et le stockage, mais s’inscrit désormais dans une approche globale
intégrant I’ensemble des flux physiques, informationnels et financiers. Cette transformation
a conduit a I’émergence du concept de chaine logistique, puis a son pilotage stratégique a
travers le Supply Chain Management (SCM), qui vise a coordonner I’ensemble des acteurs
impliqués dans la création de valeur.

La mondialisation des échanges a renforcé la complexité des opérations logistiques,
en multipliant les intervenants et en allongeant les distances parcourues par les marchandises.
Dans ce cadre, la performance des entreprises, notamment a I’export, dépend de leur capacité
amaitriser ces flux, a réduire les codts, a respecter les délais et a garantir un niveau de service
éleve. La logistique devient ainsi un levier essentiel de compétitivité, permettant d’assurer la
disponibilité des produits au bon moment, au bon endroit et dans des conditions optimales.

L’analyse des fondements de la chaine logistique met en évidence son caractére mul-
tidimensionnel. Elle repose sur I’articulation de plusieurs composantes, notamment les flux
logistiques, les acteurs impliques, les fonctions opérationnelles et les mécanismes de pilo-
tage. Cette approche systémique souligne I’importance de la coordination entre les différentes
parties prenantes, qu’il s’agisse des fournisseurs, des producteurs, des transporteurs ou des
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clients. Dans ce cadre, les flux d’information jouent un réle central, en assurant le pilotage
des flux physiques et en permettant une meilleure synchronisation des opérations.

Par ailleurs, le développement des échanges internationaux a nécessité la mise en
place d’outils de normalisation, tels que les incoterms, qui facilitent la répartition des respon-
sabilités, des codts et des risques entre les parties. Ces instruments contribuent a sécuriser
les transactions et a réduire les incertitudes liées a la diversité des pratiques commerciales
a I’échelle mondiale. Leur maitrise apparait donc indispensable pour assurer I’efficacité des
opérations d’exportation.

Dans ce contexte, la notion de performance logistique s’impose comme un enjeu
majeur pour les entreprises. Elle ne se limite pas a la réduction des colts, mais intégre
également des dimensions telles que la fiabilité, la qualité de service et la capacité d’adaptation
face aux aléas. L’évaluation de cette performance repose sur des indicateurs spécifiques,
permettant de mesurer I’efficacité et I’efficience des opérations logistiques.

Ainsi, ce premier chapitre a pour objectif de présenter les concepts fondamentaux
liés a la chaine logistique, ainsi que les éléments permettant d’appréhender son réle dans les
opeérations d’exportation. Il s’articule autour de trois sections principales. La premiére section
est consacrée aux concepts et aux fondements de la logistique et de la chaine logistique. La
deuxiéme section porte sur la performance logistique et les outils permettant de 1’évaluer.
Enfin, la troisiéme section analyse le r6le de la chaine logistique dans les opérations d’expor-
tation, en mettant en évidence les mécanismes de fonctionnement, les outils de gestion et les
principaux défis rencontrés dans le commerce international.

1 Concepts et fondements de la chaine logistique

Dans I’objectif de mieux saisir I’importance de la chaine logistique dans la perfor-
mance a I’export, il apparait indispensable de revenir sur les bases de la logistique ainsi que
sur I’émergence du concept de supply chain. En effet, I’intensification de la mondialisation,
la multiplication des acteurs impliqués et la complexité croissante des flux ont amené les
entreprises a dépasser une approche limitée au transport et au stockage, pour adopter une
vision globale et intégree de leurs activités. Bentalha (2023).

Dans ce cadre, cette section vise a exposer les notions de logistique et de chaine
logistique, & retracer 1’évolution du concept de supply chain, ainsi qu’a identifier les principaux
acteurs et les différentes composantes de la chaine logistique internationale.



Chapitre 1 : La chaine logistigue comme levier de performance & I’export

1.1 La notion de logistique et de chaine logistique

La notion de chaine logistique s’inscrit dans le prolongement de celle de la logistique
Imane, Talbi, et Jawab (2012). En effet, au fil du temps, la logistique a connu un élargisse-
ment progressif de son champ d’application, évoluant vers une approche systémique. Cette
transformation a conduit a 1’émergence du concept de Supply Chain, puis a celui de Supply
Chain Management (SCM), qui en représente la forme stratégique la plus aboutie. Kaoutar
(2025).

1.1.1 Lalogistique

La logistique représente une fonction centrale au sein de I’entreprise. Son champ
d’action ne se limite pas aux opérations de transport liées a I’approvisionnement ou a la dis-
tribution vers les centres de stockage. Elle recouvre, plus largement, un ensemble d’activités
et de fonctions qui participent directement a I’optimisation de la performance globale de la
chaine logistique EI Bakkouri (2021).

En raison des transformations économiques successives, la logistique a connu de
nombreuses évolutions, ce qui explique la multiplicité des définitions qui lui sont associées.
Cette diversité rend difficile 1’élaboration d’une définition unique et consensuelle. Il est donc
pertinent de mobiliser plusieurs approches complémentaires afin de mieux appréhender les
différentes dimensions de ce concept en constante évolution.

Une premiére définition, proposée en 1948 par le comité de définitions de I’ American
Marketing Association, indique que « la logistique concerne le mouvement et la manutention
de marchandises du point de production au point de consommation ou [ ‘utilisation » TiXier,
Mathe, et Colin (1998).

Le Council of Logistics Management met en avant la dimension informationnelle en
définissant la logistique comme « une partie des activités d’une chaine logistique (supply
chain). Elle concerne la planification, /’exécution et le controle du flux eflcient du stockage
de produits, ainsi que la gestion de [ 'information associée a ces fonctions, du point d origine
au point de consommation, dans le but de satisfaire les besoins des clients » ElI Bakkouri
(2021).

Selon Michel Fender et Yves Pimor, « la logistique recouvre toujours des fonctions de
transport, stockage et manutention et, dans les entreprises de production, tend a étendre son
domaine en amont vers [’achat et ’approvisionnement, en aval vers la gestion commerciale
et la distribution » Pimor et Fender (2008).

Par ailleurs, Herveé Mathe et Daniel Tixier soulignent que « la fonction de la logistique
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dans [’entreprise est d’assurer au moindre colt la coordination de [ offre et de la demande
auxquelles elle s’intéresse, aux plans stratégique et tactique, ainsi que le maintien de la
qualité des rapports fournisseurs-clients impliqués » Mathe et Tixier (2015).

A la lumiére de ces différentes définitions, la logistique peut étre définie comme un
ensemble structuré de pratiques visant a piloter de maniére efficiente les flux physiques,
informationnels et financiers. Elle a pour finalité de mettre a disposition les produits et
services attendus, au moment opportun, au lieu adéquat, avec le niveau de qualité requis et
a un colt maitrisé. En d’autres termes, elle vise a satisfaire les besoins du client de maniere
optimale et controlée.

FIgURE 1.1 — Les composantes du management logistique
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Source : Médan et al. (2008)

La figure 1.1 met en évidence I’existence de deux types de flux.

» D’une part, le flux physique renvoie au déplacement des matieres premieres, des pro-
duits en cours de fabrication ainsi que des produits finis, depuis les fournisseurs jus-

qu’aux consommateurs.

 D’autre part, le flux d’information correspond a la transmission des informations entre
les différents acteurs, telles que les commandes, les prévisions de vente, les délais, les
niveaux de stock ou encore les besoins des clients.

La présence de fleches bidirectionnelles indique que les échanges ne se limitent pas a des flux
matériels. Elle traduit également I’existence de retours d’information entre les consomma-

teurs, I’entreprise et les fournisseurs, contribuant ainsi & une meilleure coordination logistique.
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1.1.2 Chaine logistique et Supply Chain Management

Le caractére multidisciplinaire ainsi que la relative nouveauté du concept de « supply
chain » expliquent la pluralité des définitions qui lui sont associées. Le terme « supply chain
» désigne, dans son sens littéral, une « chaine d’approvisionnement » ou encore une « chaine
logistique ».

La littérature propose ainsi plusieurs definitions. Christopher considere que « la chaine
logistique peut étre considérée comme le réseau d’entreprises qui participent, en amont et
en aval, aux différents processus et activités de création de la valeur, sous forme de produits
et de services apportés au consommateur final » Christopher (2022). Dans cette optique,
la chaine logistique correspond a un systéme regroupant fournisseurs, producteurs, sous-
traitants, distributeurs, détaillants et clients, entre lesquels circulent des flux matériels et
informationnels, aussi bien de I’amont vers 1’aval que dans le sens inverse El Bakkouri
(2021).

Selon Baglin et al., « le supply chain se réfere a la gestion des flux physiques depuis
les approvisionnements en matiéres premieres jusqu 'a la mise a disposition des produits finis
aux clients sur le lieu d’achat ou de consommation. Il peut étre étendu a la gestion des flux
chez les fournisseurs et chez les clients. Il concerne aussi bien les entreprises industrielles
que les entreprises de distribution » Baglin, Bruel, Kerbache, Nehme, et Delft (2013).

Enfin, Lee et Billington définissent la chaine logistique comme « un réseau dinstalla-
tions qui assure les fonctions d approvisionnement en matieres premieres, de transformation
de ces matieres premieres en composants puis en produits finis, et de distribution des produits
finis vers le client » Lee et Billington (1993).

Toutefois, Thierry et Bel proposent une distinction entre deux conceptions de la chaine

logistique : I’une orientée vers le produit et I’autre vers I’entreprise. Thierry et Bel (2002).

 La chaine logistique associée a un produit désigne I’ensemble des entreprises impli-
quées dans les différentes phases de fabrication, de distribution et de commercialisation

d’un produit fini, depuis les fournisseurs initiaux jusqu’au consommateur final.

 En revanche, la chaine logistique d’une entreprise correspond a un réseau d’organisa-
tions situées en amont et en aval, participant aux activites et processus de création de
valeur. Ces acteurs contribuent & la mise a disposition de produits et de services destines
au consommateur final. Elle englobe ainsi les fournisseurs de matiéres premieres et de
composants, les acteurs de la distribution ainsi que le client final.

L’ensemble des définitions précédentes met en évidence plusieurs caractéristiques es-
sentielles du concept de chaine logistique. 1l en ressort que celle-ci se rapporte généralement
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a un produit, a un service ou a une famille de produits ou de services. Elle implique I’inter-
vention de plusieurs entreprises, interconnectées par trois types de flux : les flux physiques,
les flux d’information et les flux financiers. Enfin, une méme entreprise peut étre engagée
simultanément dans plusieurs chaines logistiques Chardine-Baumann (2011).

FIgurE 1.2 — Représentation schématique de la supply chain

YENWZ WL W N
—>—>0——>0—0

Foumisseur Foumisseur Fabricant

du de composants du

fournisseur produit Grossiste Client
de final
composants

Source : Pimor et Fender (2008)

La figure 1.2 illustre le fonctionnement global d’une chaine logistique, depuis les

fournisseurs jusqu’au client final.

+ Les fleches orientées de gauche a droite représentent les flux physiques, correspondant
a I’acheminement des matiéres premicres, des composants, puis des produits finis en

direction du consommateur.

* Les fleches courbees situeées dans la partie supérieure traduisent, quant a elles, les
échanges d’informations entre les différents acteurs. Ces informations portent notam-
ment sur les commandes, les prévisions de vente, les niveaux de stock ainsi que les
délais de livraison.

* Les ¢léments reliés dans la partie inférieure mettent en évidence 1’interdépendance
entre les différents maillons de la chaine. Chaque acteur est lié aux autres dans la
continuité du processus, de sorte qu’une perturbation a un niveau donné peut affecter

I’ensemble des intervenants.

11
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De la méme maniére que la chaine logistique fait 1’objet de nombreuses définitions,
le concept de Supply Chain Management (SCM) connait également une diversité d’interpré-
tations.

Selon la definition de Mentzer adoptée par le CSCMP (Council of Supply Chain
Management Professionals), « le SCM englobe la planification et la gestion de toutes les
activités relevant de la recherche de fournisseurs, de /’approvisionnement et de la transfor-
mation, ainsi que toutes les activités logistiques. Cela inclut notamment une coordination et
une collaboration entre les partenaires de la chaine, qui peuvent étre des fournisseurs, des
intermédiaires, des prestataires de service et des clients. Fondamentalement, le SCM intégre
donc la gestion de [ ‘offre et la gestion de la demande dans [ ‘entreprise et entre les entreprises
» Médan et al. (2008).

12
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TABLEAU 1.1 — Définitions du Supply Chain Management

Auteur

Définition

MENTZER et al., 2001

Le SCM peut étre défini comme la coordination systémique,
stratégique des fonctions opérationnelles classiques et de
leurs tactiques respectives a I’intérieur d’'une méme entre-
prise et entre des partenaires au sein de la chaine logistique,
dans le but d’améliorer a long terme la performance de
chaque entreprise membre et de I’ensemble de la chaine.

SEURING et MUL-
LER, 2008

Le SCM peut étre vu comme un concept développé par les
entreprises pour apporter une réponse a une demande client
personnalisée en termes de qualité et de service.

HUGOS, 2012

Le SCM est la coordination des activités de production, de
gestion de stock, de transport entre les partenaires d’une
chaine d’approvisionnement, dans le but de réaliser et as-
surer I’efficacité et ’efficience et satisfaire les exigences du
marché.

WISNER et al., 2015

Le SCM repose sur la planification et le management de
toutes les activités relatives a I’approvisionnement et a toutes
les activités de gestion de la logistique. 1l inclut également la
coordination et la collaboration avec les chaines partenaires
que ce soit des fournisseurs, des clients et des prestataires
logistiques.

En synthése, le SCM peut étre appréhendé comme un ensemble de processus a la
fois intra-organisationnels et inter-organisationnels, couvrant I’ensemble des activités depuis
I’approvisionnement jusqu’a la livraison des produits et des services, dans des conditions
de compétitivité et avec un minimum de contraintes. Pour le client, une gestion efficace
de la chaine logistique se traduit par la mise a disposition du produit adéquat, au moment
opportun, au lieu approprié et a un colt maitrisé. Du c6té du fournisseur, les bénéfices
attendus se manifestent par une diminution des codts, des niveaux de stock ainsi que des
délais. L’objectif central du SCM réside dans I’amélioration de la performance de la chaine

Source : El Bakkouri (2021)

logistique, tant au niveau de 1’ organisation que de I’ensemble du réseau. Une telle performance
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suppose 1’implication active de I’ensemble des acteurs. Par ailleurs, le SCM repose sur une
coordination étroite et une collaboration entre les différents services de tous les intervenants
de la chaine logistique Morash et Clinton (1998).

FIgurE 1.3 — Modele de gestion de la chaine logistique
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Source : Mentzer et al. (2001)

Ce modele 1.3 propose une représentation globale de la gestion de la chaine logistique,
en intégrant I’ensemble des activités génératrices de valeur, depuis I’approvisionnement en
matieres premieres jusqu’a la mise a disposition du produit au consommateur final. Il met
en lumiére les relations de partenariat qui structurent la chaine, en impliquant le fournisseur
du fournisseur, le fournisseur direct, ’entreprise centrale avec ses différents services et
leurs interactions, ainsi que le client et le client final. Par ailleurs, ce modéle souligne
que ces différents acteurs sont interconnectés par des flux de temps, d’informations et de
matieres, permettant d’assurer des relations mutuellement avantageuses entre les partenaires.
Enfin, il met en évidence que la logistique s’inscrit comme une composante du supply chain
management, ce qui implique qu’elle ne constitue qu’un élément d’un ensemble plus large
correspondant a la gestion globale de la chaine logistique.

1.1.3 Difference entre logistique et chaine logistique

La littérature spécialisée met en évidence 1’existence de distinctions nettes entre les
notions de logistique, de chaine logistique (Supply Chain) et de gestion de la chaine logistique
(Supply Chain Management ou SCM). Bien que ces concepts soient étroitement liés, ils se
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différencient par leur niveau d’analyse, 1’étendue de leurs responsabilités ainsi que par leurs
objectifs spécifiques.

La logistique se rapporte essentiellement a la gestion opérationnelle des flux physiques
ainsi que des informations qui leur sont associées, depuis 1’approvisionnement jusqu’a la
livraison du produit fini au client. Elle recouvre notamment des activités telles que le choix des
modes de transport, la gestion des stocks, 1’entreposage, le conditionnement et le traitement
des commandes. Elle s’inscrit ainsi dans une logique d’exécution visant a garantir 1’efficacité,
la fiabilité et la ponctualité des flux au sein de I’organisation Kaoutar (2025).

A P’inverse, la chaine logistique ne se limite pas aux seules activités logistiques.
Elle intégre I’ensemble des processus relatifs a 1’approvisionnement en matiéres premieres,
a la production, a la coordination entre les partenaires, a la gestion de I’information, a la
distribution ainsi qu’au service destiné au client final. Elle mobilise ainsi plusieurs entreprises
situées en amont et en aval, notamment les fournisseurs, les producteurs, les distributeurs et
les clients Nagy-Bota et Moldovan (2022).

FIguRE 1.4 — Les quatre visions de la logistique versus supply chain management

Traditionnalist Unionist

SCM

Logistics

(G)giSti%)

——
\
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Source : Médan et al. (2008)

Comme I’illustre clairement le graphique, quatre principales perspectives peuvent étre
distinguées Médan et al. (2008).

« La premiére correspond a la vision des traditionalistes, selon laquelle le SCM est intégré
dans la logistique et en constitue une composante.

+ Ladeuxiéme renvoie a la vision des unionistes qui, & I’inverse, considérent la logistique
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comme un élément du management de la supply chain.

+ Latroisieme perspective est celle des partisans d’un changement de terminologie, pour
lesquels seul le nom évolue tandis que le contenu demeure inchangé.

« Enfin, la quatriéme correspond & la vision des intersectionistes, qui estiment que ces
deux notions ne recouvrent pas le méme contenu, malgré I’existence de certains ¢élé-
ments communs.

Le Supply Chain Management représente une étape d’évolution plus avancée. Il
dépasse la simple coordination des opérations logistiques pour s’inscrire dans une logique
de pilotage stratégique de I’ensemble de la chaine logistique. Le SCM vise a assurer la
synchronisation des processus entre les différentes organisations, & optimiser les colts dans
une logique collaborative, a maitriser les risques de maniere concertée et & genérer de
la valeur partagée entre les différents acteurs du réseau Barykin, Bochkarev, Kalinina, et
Yadykin (2020).

Dans cette optique, les partenaires ne sont plus considérés uniquement comme de
simples fournisseurs ou clients, mais comme des acteurs stratégiques engagés dans une
dynamique de collaboration autour d’objectifs communs tels que la qualité, la performance,

la durabilité et I’innovation.
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Le tableau 1.2 présente une synthése des principales différences entre ces trois

concepts.

TABLEAU 1.2 — Tableau comparatif des concepts de logistique, Chaine logistique et Supply
Chain Management

Facteur Logistique Chaine logistique Supply Chain
Management
Portée Gestion des flux Intégration des flux Gouvernance
physiques physiques, stratégique de
(transport, informationnels, I’ensemble des flux et
entreposage, financiers et relations
distribution) relationnels
Approche Opérationnelle Structurelle Stratégique et
collaborative
Objectif Exécution efficace Coordination des Création de valeur
des opérations acteurs et optimisation partagée, resilience,
logistiques des flux performance globale
Horizon Court terme (taches Moyen terme Long terme (vision
temporel quotidiennes) (optimisation des stratégique,
processus) transformation)

Source : Kaoutar (2025)

1.2 L’histoire d’évolution du concept de logistique

Selon le dictionnaire de I’ Académie francaise, le terme « logistique » désigne initia-
lement « la science du calcul ». Sur le plan étymologique, il trouve son origine dans le mot
grec logistikos, qui renvoie a ce qui est relatif a I’art du raisonnement. Platon est d’ailleurs
reconnu comme 1’un des premiers a avoir employé ce terme afin de distinguer le calcul
applique, associeé a la logistique, de I’arithmétique théorique. Cette dimension demeure pré-
sente dans la logistique d’entreprise contemporaine, ou de nombreux travaux academiques et
préoccupations manageériales s’orientent vers 1’optimisation, qu’il s’agisse des tournées, du
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chargement des palettes ou encore des codts Lyonnet et Senkel (2023).

Les fondements de la logistique remontent également aux pratiques militaires de
I’ Antiquité, ou la maitrise des ressources constituait un facteur déterminant du succes des
campagnes. Des figures majeures telles que Sun Tzu, Alexandre le Grand, Jules César ou
encore Napoléon Bonaparte ont démontré que la supériorité stratégique reposait en grande
partie sur une organisation logistique efficace Kaoutar (2025).

Dans ce contexte, le logisticien militaire était chargé d’assurer le transport, le ravitaille-
ment ainsi que le cantonnement des troupes. Le général Jomini, dans son traité sur 1’art de la
guerre, met en évidence 1’évolution de la logistique militaire, passée d’une fonction essentiel-
lement exécutive a un réle de coordination des activités nécessaires a la réussite stratégique.
Ce retour historique souligne que plusieurs caractéristiques de la logistique moderne, telles
que I'importance de I’information, la transversalité et le recours aux outils mathématiques,
étaient déja présentes dans ses applications militaires initiales Rouquet (2021).

Un tournant majeur intervient au cours de la Premiere Guerre mondiale, marqué
par 1’¢élargissement des zones de combat et 1’¢loignement des bases d’approvisionnement.
L’introduction du chemin de fer, devenu un élément central de 1’organisation logistique, a
profondément transformé les modalités de ravitaillement.

A partir de 1917, le développement du transport routier, notamment par les poids lourds et
les automobiles, contribue a diversifier les moyens logistiques, offrant davantage de flexibilité.
Toutefois, cette évolution s’accompagne d’une dépendance accrue aux carburants, ce qui
conduit & la création du « service des Essences », charge de leur gestion.

La Seconde Guerre mondiale (1939-1945) marque une nouvelle phase d’expansion du
champ logistique. Les armeées doivent alors coordonner simultanément les transports ter-
restres, maritimes et aériens, tout en assurant un approvisionnement continu sur plusieurs
fronts. Cette complexité favorise le développement de la recherche opérationnelle appliquée
a la logistique militaire, visant a optimiser la gestion des ressources, des stocks et des flux en
situation de conflit Kaoutar (2025).
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TABLEAU 1.3 — Les évolutions majeures de la logistique depuis 1945

Période

Evénements majeurs

Implications logistiques

1940-1945

Seconde guerre mondiale

La mise en application de la logistique mi-
litaire, notamment lors du débarquement
de Normandie, démontre 1’intérét d’une
coordination des activités de distribution
dans un systéme unique.

1950-1960

Apparition et évolution du
concept marketing aux
Etats-Unis et en Europe

Les firmes commencent a se focaliser sur
le service a la clientéle pour accroitre leurs
profitabilités (le service a la clientéle de-
viendra ensuite la pierre angulaire de la
démarche logistique).

1970-1980

Creéation des applications de
gestion logistique telles que
MRP et puis JAT

La large diffusion de ces techniques sou-
ligne I’urgence d’une intégration des opé-
rations logistiques et met en lumiére les
relations étroites nouées entre la logistique

et les autres fonctions de 1’entreprise.

Milieu 1990

Accroissement significatif du
recours & I’informatique dans
le management logistique

Les outils informatiques fournissent les
moyens d’achever I’intégration des opé-
rations logistiques et d’assurer des prises
de décision rapides et optimales, d’ou une
amelioration importante de la productivité
des firmes.

Source : El Bakkouri (2021)

Au regard des élements precédents, la logistique peut étre considérée comme une

fonction de I’entreprise dont la dimension stratégique n’émerge véritablement qu’a partir
des années 1980, notamment au sein des organisations les plus avancées dans ce domaine.
Initialement issue du marketing, elle s’est progressivement affirmée comme une fonction et
une discipline a part entiére. Son caractere stratégique repose sur sa capacité a se différencier
a la fois par la maitrise des codts, traduisant une logique d’efficience, et par ’amélioration
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de la satisfaction du client final, relevant d’une logique d’efficacité. Par ailleurs, la logistique
ne se limite pas a une perspective de court terme, mais s’inscrit également dans une vision
de long terme a travers son role de pilotage. Elle se distingue également par une dimension
hiérarchique, liée a sa fonction d’intégration des différentes activités et des partenaires.
Enfin, son approche fondée sur les flux permet d’apporter une lecture complémentaire de
I’organisation et de son environnement EI Bakkouri (2021).

L’année 1993 constitue une étape importante avec la création de I’ Institute of Logistics,
qui introduit une approche managériale et stratégique de la logistique. Celle-ci est alors
définie comme le management stratégique d’une chaine logistique, intégrant a la fois les flux
matériels, les flux d’information ainsi que la coordination entre les organisations.

En 1996, les travaux de Tixier, Mathe et Colin viennent formaliser cette évolution en
présentant la logistique comme « le processus stratégique par lequel I’entreprise organise et
soutient son activité », en tenant compte des flux internes et externes, aussi bien en amont
qu’en aval. En 1998, The Logistics Institute approfondit cette conception en intégrant les flux
financiers ainsi que I’ensemble du cycle de vie du produit, depuis I’approvisionnement initial
jusqu’au recyclage.

Ces évolutions successives traduisent un élargissement du champ de la logistique et
une complexification croissante de ses fonctions, qui ne se limitent plus a une dimension
operationnelle. Elles annoncent également I’émergence d’un nouveau cadre organisationnel,
celui de la Supply Chain, appréhendée comme un systeme global, interconnecté et piloté de
maniére stratégique LIEVRE (2010).
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FIgURE 1.5 — Evolution de la logistique vers la Supply Chain
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Source : Kaoutar (2025)

Le schéma 1.5 met en évidence le passage d’une logistique traditionnellement centrée
sur ’optimisation des flux physiques, tels que le stockage, le transport, I’entreposage et
la distribution, vers une approche systémique plus globale et interconnectée, incarnée par la
chaine logistique ou Supply Chain. Cette évolution traduit un changement de paradigme, dans
lequel la logistique ne se limite plus a une optimisation interne a I’entreprise, mais s’inscrit
dans une logique de pilotage de la chaine logistique a 1’échelle interorganisationnelle. Ainsi,
la gestion des flux est désormais appréhendée au niveau des supply chains, c’est-a-dire des

réseaux d’entreprises, plutot qu’au niveau des organisations prises isolément.

Au fil du temps, la logistique a évolué d’une fonction exclusivement opérationnelle
vers une fonction intégrant a la fois des dimensions opérationnelles et stratégiques Lyonnet
et Senkel (2023). Les principales étapes de cette évolution peuvent étre représentées a travers
le schéma 1.6 suivant :
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FIQURE 1.6 — Les grandes phases d’évolution de la logistique.

//\\

W Dimension stratégique et opérationnelle
Aujourd’hui  4—

Recherche d’un pilotage de la chaine logistique
inter-organisationnelle = supply chain management

Logistique considérée comme un réel levier concurrentiel
permettant de piloter les flux physiques, d’information et
financiers dans les meilleures conditions de coit et de qualité de service

Dimension opérationnelle

Années 1990 ——
Sous Iinfluence des contraintes du marketing, la notion de logistique
s’¢élargit vers une notion de coordination des différentes
fonctions participant 4 la circulation des flux au sein de Pentreprise

Années 1980 ——
Logistique associée a une recherche
d’optimisation des stocks et de leurs mouvements
Années 1970 ——
Avant les

fos 195 = — —
anndes 1950 Logistique associée  la recherche d’optimisation

des systémes de transport

Source : Lyonnet et Senkel (2023)

1.3 Les acteurs de la chaine logistique

Toute organisation intervenant dans 1’acheminement des flux, depuis leur point d’ori-
gine jusqu’a leur destination finale dans des conditions optimales, constitue un maillon ou un
acteur de la chaine logistique. Au sein de cette derniére, les organisations assument des roles
spécifiques, tels que fournisseurs, producteurs, prestataires de services, détaillants ou encore
clients finaux Hugos (2018). Le nombre d’organisations impliquées détermine la structure
ainsi que le type de chaine logistique considérée. Selon Mentzer et al. (2001), la chaine
logistique peut se présenter sous trois formes distinctes :

La chaine logistique directe 1.7 correspond a la configuration la plus simple. Elle se
limite a un réseau composé de I’entreprise productrice, de son fournisseur direct et de son
client final.
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FIgure 1.7 — La chaine logistique directe.

< Matiéres — Produits - Services >

Fournisseurs Manufacturier Consommateurs

< Information >

Source : Tounsi (2009)

La chaine logistique étendue 1.8 correspond a une configuration plus large, dans
laquelle viennent s’ajouter & la structure minimale d’autres catégories d’acteurs. Elle intégre
notamment, en amont, le fournisseur du fournisseur, également appelé fournisseur final, ainsi
que, en aval, le client du client, ou client final.

FIgURE 1.8 — La chaine logistique étendue.

< Matiéres — Produits - Services

Consommateurs des
Consommateurs

KaE
Fournisseurs Fournisseurs Manufacturier Consommateurs
des Fournisseurs

< Information >

Source : Tounsi (2009)

La chaine logistique globale 1.9, quant a elle, englobe 1’ensemble des organisations
intervenant dans la chaine logistique. Elle se caractérise par un niveau de complexité élevé,
lié a la fois au nombre important de maillons qui la composent et a la diversité des relations
qui les unissent.
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FIgURE 1.9 — La chaine logistique globale.

< Matiéres — Produits - Services >

smpr®la

d  wd s W - W

Fournisseur Fournisseurs Manufacturier Consommateurs C°lSommateur
Final oo Final
,%;«‘4 o

- z e # *
Fournisseur Logisticiens
Financier

< Information :>

Source : Tounsi (2009)

Parmi ces différentes formes, la chaine logistique interorganisationnelle est celle qui

implique le plus grand nombre d’acteurs. Elle repose sur la coordination de plusieurs organi-
sations intervenant de maniére successive dans la gestion des flux physiques, informationnels
et financiers. Chaque acteur y occupe un réle spécifique et participe au bon déroulement des
opérations logistiques. Dans ce cadre, on distingue plusieurs acteurs clés Lyonnet et Senkel
(2023), a savoir :

Le chargeur désigne tout industriel, commergant ou distributeur qui confie, de maniére
directe ou indirecte, le transport de ses marchandises a un transporteur, quel que soit
le mode utilisé. Bien que chaque mode de transport présente des particularités, tous
reposent sur une logique commune visant a satisfaire le client final au juste colt, dans
les délais impartis et sans détérioration des marchandises Association des Utilisateurs
de Transport de Fret (s. d.).

Les agents des douanes assurent le contr6le des marchandises a I’importation comme

a I’exportation, tout en percevant les droits et taxes au profit de 1’Etat.

L’organisateur de transport, communément appeleé transitaire, est un spéecialiste charge
d’organiser le transport en fonction du type de marchandises ou du mode de transport.
Le droit distingue a cet égard le commissionnaire de transport et le mandataire.

Le commissionnaire de transport organise et exécute le transport sous sa responsabilité
pour le compte du chargeur.

Le mandataire agit pour le compte de son mandant, qu’il s’agisse du chargeur ou du

24



Chapitre 1 : La chaine logistigue comme levier de performance & I’export

commissionnaire, en assurant le déplacement des marchandises.

 L’agent consignataire, également appelé agent maritime, représente 1’armateur et assure
la liaison entre celui-ci, le chargeur, le navire et les différents intervenants portuaires.
Il intervient notamment dans la préparation de 1’escale, le suivi des opérations de
chargement et de déchargement, ainsi que dans 1’assistance apportée au navire et a son
équipage.

* Les cabinets de conseil en organisation et les développeurs de solutions informatiques
jouent un réle important dans 1’adaptation de la chaine logistique aux évolutions de

I’environnement de 1’entreprise.

+ Les équipementiers de la logistique congoivent des solutions de stockage, de manuten-
tion et de transitique adaptées aux besoins des entreprises.

* Les agences de recrutement et d’intérim occupent une place essentielle, dans la mesure
ou une grande partie des emplois logistiques est constituée d’opérateurs recrutés de
maniere temporaire afin de faire face aux variations de I’activité.

L’ensemble des acteurs de la chaine logistique coopérent afin d’optimiser les flux
physiques, informationnels et financiers. Ils cherchent a concilier leurs objectifs individuels
avec les objectifs globaux de la chaine. Dans cette perspective, les entreprises reconnaissent
que leur competitivité dépend en grande partie de la qualité des relations qu’elles établissent
avec leurs partenaires tout au long de la chaine logistique Talkhokhet, Ouriachi, et Moutmihi
(2021).

1.4 Les composantes de la chaine logistique

Au sein d’une chaine logistique, différents processus s’articulent et interagissent afin
d’assurer la mise & disposition d’un bien au consommateur final. Ces processus, qui varient
selon le secteur d’activité de I’entreprise, établissent des relations entre les différents maillons

du réseau, qu’il s’agisse d’interactions individuelles ou multiples Tounsi (2009).

1.4.1 Lesflux logistiques

La chaine logistique peut étre appréhendée comme un enchainement d’activités liées
a ’approvisionnement, a la production et a la distribution, au sein duquel circulent différents
types de flux. Ces derniers se répartissent en trois catégories principales : les flux physiques,
les flux d’information et les flux financiers Babai (2005).
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Figure 1.10 — La chaine logistique et les flux correspondants.

> Fournisseur >> Grossiste > Entreprise > Détaillant > Consommateur >

Flux physiques

L J

Flux monétaires

Flux d’informations

Source : EIl Bakkouri (2021)

* Les flux physiques renvoient a ’ensemble des éléments matériels acheminés tout au
long de la chaine logistique, depuis les matieres premiere jusqu’aux produits destinés
au client final. Ils incluent différentes formes telles que les matieres premieres, les
composants, les produits en cours de transformation, les produits finis ainsi que les
pieces de rechange. Ces flux occupent une place centrale, puisqu’ils constituent la base
méme du fonctionnement de la chaine logistique, dont dépendent les autres flux. Ils
peuvent étre structurés en trois catégories : les flux entrants liés a I’approvisionnement,
les flux circulants correspondant aux déplacements internes, ainsi que les flux sortants
relatifs a la livraison vers les clients EI Bakkouri (2021).

+ Les flux d’information correspondent a la circulation des données entre les différents
acteurs de la chaine logistique. Ces échanges portent notamment sur le fonctionnement
du systéme, les niveaux de stocks et d’encours, ainsi que sur I’expression de la demande
des clients. lls se caractérisent par une circulation bidirectionnelle entre les parties
prenantes Babai (2005). Comme I’illustre la figure 1.11, ces informations concernent
notamment les stocks, les commandes, les transports et les capacités des centres, et sont
centralisées au sein d’un centre de contrdle permettant la prise de décision en temps réel.
Le développement des Technologies de I’Information et de la Communication (TIC)
a fortement accéléré ces échanges. Neanmoins, la fiabilité des informations échangées
constitue un enjeu déterminant, car des donnees inexactes ou obsolétes peuvent altérer
la qualité des décisions prises. Dans ce contexte, les chaines logistiques contemporaines
nécessitent un acces continu a des informations pertinentes afin de soutenir une prise
de décision rapide et adaptée El Bakkouri (2021).
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1.4.2

FIgure 1.11 — Gestion de I’information de la chaine logistique en temps réel.

Commandes

Capacité

des Centres

!n'ormanén en Te_rﬁps Réel ——

Centre de

Controle et

Décisions
Politiques Plan d'Affaires Contraintes
Logistiques

Source : Véronneau et al. (2008)

Les flux financiers désignent I’ensemble des échanges monétaires générés par les
opérations logistiques. 1ls englobent notamment les reglements effectués aupres des
fournisseurs, la facturation adressée aux clients, ainsi que les différentes charges telles
que les droits de douane, les taxes, les colts de transport et de stockage. Contrairement
aux flux physiques, leur circulation s’effectue généralement en sens opposé, depuis le
client vers les différents intervenants de la chaine logistique Pfohl et Gomm (2009).

Les fonctions logistiques et de management de supply chain au sein des entre-
prises

Les activités logistiques traditionnelles :

Elles regroupent les operations classiquement associées a la logistique, telles
que le transport, le magasinage, la manutention ou encore la gestion des stocks. Ces
activités se distinguent par leur caractere transversal, & double niveau. D’une part, elles
interviennent a chaque étape de la supply chain, aussi bien dans les phases de production
que de distribution. D’autre part, elles se situent fréquemment a I’interface entre deux
maillons de la chaine, & I’'image du transport qui assure la liaison entre la distribution
du fournisseur et I’approvisionnement du producteur. Elles constituent le socle de la
logistique traditionnelle, bien qu’elles recouvrent des métiers variés. Par ailleurs, une
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évolution est observable, marquée par 1’¢largissement des activités des transporteurs
vers des fonctions telles que le stockage ou la préparation des commandes, conduisant
ainsi a I’émergence d’entreprises de « logistique » Pimor et Fender (2008).

Les activités du Supply Chain Management (SCM) intégre un ensemble d’activités
coordonnées de maniére centralisée, en raison de la vision globale du processus d’ex-
ploitation. Il implique une gestion continue des interactions avec les partenaires ainsi
que la réalisation de différentes opérations logistiques. Parmi celles-ci figurent Ben-
talha (2023) : I’approvisionnement, dont le poids peut représenter une part importante
du co(t des produits, la production, qui consiste a transformer les intrants en extrants,
le stockage, impliguant la gestion des espaces, des flux et des risques, le transport, qui
concerne a la fois les matieres, les fournitures et les produits finis, ainsi que la vente,
correspondant a la phase finale de mise a disposition des produits et services aupres
des clients

Les fonctions de pilotage et de coordination :

Ces fonctions relévent d’une conception élargie de la logistique, centrée sur le
pilotage de la supply chain a I’échelle de I’entreprise, voire au-dela, dans le cadre
de I’entreprise étendue. Dans les pays anglo-saxons, ces activités sont généralement
regroupées sous I’appellation operations management. Elles incluent notamment la
prévision, la gestion de la production, la gestion de la distribution, les systemes d’in-
formation ainsi que le management de la supply chain (SCM) Pimor et Fender (2008).
Dans ce cadre, I’organisation repose sur un partage en temps réel de 1’information
relative aux flux et sur des mécanismes de collaboration entre les acteurs, permettant
d’assurer un pilotage intégré dans un contexte marqué par la désintégration verticale
Lyonnet et Senkel (2023).
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FIgure 1.12 — Les principales activités de la logistique.

Flux d'information Fonctions Flux de matiéres

- Prévisions
- Traitement des commandes

- Livraison produits finis de |'entrepdt
au consommateur

- Gestion des stocks de produits finis
- Stockage entrep6t de distribution

- Transport de l'usine a I'entrepdt

- Conditionnement-Emballage

- Programme de fabrication

- Stockage usine

- Contréle matieres premieres

- Stockage matiéres premiéres

- Transport matiéres premiéres

- Gestion des stocks matieres premiéres
- Achats

Source : Tixier et al. (1998)

* Les activites constituant les maillons de la supply chain :

Chaque maillon de la chaine logistique correspond a une activité ou a un ensemble
d’activités pouvant étre regroupées selon les quatre dimensions de la méthode SCOR
Baglin et al. (2013). La premiere, Source, renvoie aux activités d’approvisionnement,
incluant notamment les achats et le référencement. La deuxiéme, Make, concerne les
processus de production sous leurs différentes formes, qu’il s’agisse de production de
masse ou de fabrication a la commande. La troisieme, Deliver, regroupe les activités de
distribution, qu’elles s’adressent aux entreprises (B2B) ou aux consommateurs finaux
(B2C). Enfin, la dimension Plan correspond aux activités de pilotage permettant de
coordonner les relations entre les différents maillons de la chaine, en assurant une
gestion transversale de 1’ensemble.

Chaque maillon s’inscrit dans une logique d’interdépendance, étant relié, a 1’ex-
ception des extrémités, a un maillon en amont et a un maillon en aval. Ainsi, une
activité de type Source pour un acteur correspond a une activité de type Deliver pour
celui qui ’approvisionne, et alimente une activité de type Make pour celui qui uti-
lise les ressources obtenues. Dans cette perspective, 1’attention du logisticien se porte
principalement sur les mécanismes de pilotage, notamment ceux associés a la dimen-
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sion Plan, plutét que sur le contenu technique propre a chaque maillon. Toutefois, la
comprehension des techniques mobilisées au sein de ces maillons demeure nécessaire,
bien qu’elles relévent davantage des fonctions de production que du pilotage de la
supply chain. Par exemple, dans une unité d’assemblage, les procédés de fabrication
intéressent indirectement la supply chain, tandis que la planification des opérations et
la gestion des approvisionnements en composants relevent pleinement du management
de la supply chain Stewart (1997).

Les métiers de la logistique au sein des entreprises

Au sein des entreprises, les métiers de la logistique peuvent étre structurés selon deux

niveaux. D’une part, certains emplois sont orientés vers I’exécution d’opérations spécifiques,
tels que le préparateur de commandes, le cariste ou encore le gestionnaire de stocks. D’autre
part, d’autres fonctions relévent de 1’organisation, du suivi et du contrdle de tout ou partie

de la chaine logistique, a I’image des responsables d’entrepdt, des responsables transport,
des responsables d’exploitation, des responsables d’ordonnancement ou encore du directeur
logistique. En raison de la diversité des activités, il demeure difficile d’établir une liste
exhaustive des métiers existants.

Les principaux métiers peuvent étre présentés comme suit Lyonnet et Senkel (2023) :

Le cariste ou magasinier assure la manutention et le déplacement des marchandises au
sein des espaces de stockage.

Le préparateur de commandes est chargé de rassembler les produits en fonction des
commandes recues et de procéder a leur conditionnement.

L’approvisionneur élabore et met en ceuvre le plan d’approvisionnement, en veillant au
respect des contraintes de délais, de qualité et de colts.

Le gestionnaire de stocks définit les régles de gestion des stocks, notamment en ce
qui concerne les quantités a commander et les dates de réapprovisionnement, afin de
minimiser les codts et de limiter les risques de rupture. 1l suit également des indicateurs
tels que le taux de rotation et organise le stockage physique des produits.

Le responsable ordonnancement planifie les activités de production en fonction du
carnet de commandes et des contraintes opérationnelles, tout en assurant le suivi de la
fabrication et le respect des délais.

Le responsable de quai supervise les opérations de réception et d’expédition, tout en
encadrant les équipes de manutention.
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* Le responsable d’entrepdt assure le bon fonctionnement global de 1’entrepot. Il encadre
le personnel, organise les flux de marchandises et veille a la performance économique
de la structure.

* Le supply chain manager est chargé de garantir la gestion des flux entre les différents
acteurs de la chaine logistique, en amont comme en aval. Il coordonne 1’ensemble
des activites logistiques avec celles de la production et assure, selon les situations,
I’interface avec les équipes commerciales.

Par ailleurs, 1’évolution des pratiques logistiques a favorisé 1’émergence de nouveaux
métiers, notamment en lien avec I’exploitation des données, les enjeux environnementaux et
I’innovation Lyonnet et Senkel (2023).

* Le data analyst se spécialise dans I’analyse des données, notamment issues du Big Data.
Il collecte, vérifie et exploite les informations afin de soutenir la prise de décision.

* Le sustainable supply chain manager a pour mission de réduire I’impact environne-
mental de la chaine logistique, a travers des actions portant sur la gestion de 1’énergie,
le recyclage, la valorisation des déchets, la réutilisation des emballages ou encore le
développement de modes de transport plus durables.

* Le responsable de I’innovation logistique intervient dans le développement et la dif-
fusion des innovations, qu’elles soient technologiques, organisationnelles ou managé-
riales. Il assure une veille sectorielle, pilote des expérimentations et accompagne la

conduite du changement au sein de I’organisation.

2 La performance de la chaine logistique

Cette section est consacrée a I’analyse de la performance de la chaine logistique a travers
I’identification de ses fondements conceptuels et des éléments permettant son évaluation. Elle
vise, dans un premier temps, a clarifier la notion de performance logistique, puis a présenter
les principaux indicateurs mobilisés pour en apprécier 1’efficacité, notamment en termes de
colts, de délais et de qualité de service. Enfin, une attention particuliere sera portée au role
de I’optimisation logistique dans le contexte du commerce international, en particulier dans
le cadre des opérations d’exportation.

2.1 Définition de la performance logistique

Cette sous-section a pour objectif de préciser la notion de performance de maniére

générale, avant d’aborder plus spécifiquement celle de la performance logistique.
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2.1.1 Laperformance

Le terme « performance » apparait dans la langue anglaise des le XV*¢ siecle a travers
le verbe « to perform », qui renvoie a 1’idée d’accomplir une action et aux resultats qui
en découlent, ainsi qu’au succes qui peut y étre associé. Dans les dictionnaires de langue
francgaise, la performance est appréhendée comme un constat formel attestant d’un résultat
obtenu a un moment donné, toujours en lien avec un contexte, des objectifs fixés et des
résultats attendus, quel que soit le domaine considéré Notat (2007).

Dans les pratiques managériales, la performance apparait comme un concept complexe,
aux contours parfois imprécis et a caractere multidimensionnel, dont la signification dépend
étroitement du contexte dans lequel il est mobilisé Salgado (2013).

Elle peut également étre envisagée comme 1’atteinte d’un résultat optimal ou remarquable.
Le terme recouvre a la fois ’action mise en ceuvre et le résultat obtenu, ce qui implique
qu’une situation est qualifiée de performante des lors que les processus engagés permettent
d’atteindre les objectifs fixés par I’organisation. Dé¢s lors, I’appréciation de la performance
demeure relative, puisqu’elle dépend des ambitions propres a chaque entreprise. Un méme
résultat peut ainsi étre jugé satisfaisant ou insuffisant selon le niveau d’exigence initial
Talkhokhet et Moutmihi (2020). Dans cette perspective, la performance peut étre comprise
comme la capacité a atteindre les objectifs visés Lebas (1995).

Enfin, 1’évolution du concept dans le champ du management a conduit a I’inscrire dans un
cadre d’analyse articulé autour de trois dimensions : les objectifs, les moyens et les résultats.
Cette approche met en évidence trois formes de performance, a savoir I’efficacité, 1’efficience
et la pertinence Gibert (1980), comme I’illustre la figure 1.13.

FIgURE 1.13 — Les composantes de la performance

Objectifs

Pertinence

Ressources ¢ + Résultats

Source : Gibert (1980)
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Dans cette approche, la performance est principalement appréhendée a travers les
processus internes de 1’entreprise, en se focalisant sur I’atteinte des objectifs & moindre codt
ainsi que sur la création de richesse au bénéfice des actionnaires Gibert (1980).

Aujourd’hui, cette conception a évolué vers une vision plus globale. Selon Reynaud
(2003), la performance globale peut étre envisagée comme 1’articulation de trois dimen-
sions complémentaires : la performance économique, la performance environnementale et la
performance sociale. Dans ce sens, elle est définie comme « 1’agrégation des performances
économiques, sociales et environnementales » Baret (2006). Son évaluation repose ainsi sur
des indicateurs & la fois multicriteres et multi-acteurs, comme ’illustre la figure 1.14.

FIgurE 1.14 — Décomposition de la performance globale de I’entreprise.

:I Performance globale }:

Intégration dans les fonds éthiques/ Accés au marché des capitaux
|

I
Performance économique

Performance environnementale Performance sociale

Diminution de la

pollution Epuisement des Egalité de Respect des
ressources traitement Bonne condition de droits de

Sécurité des Sécurité des travail I'homme
installations produits

e Diminution des colts directs (diminution du gaspillage) ¢ Diminution de probabilité d’occurrence d’évenements

e Diminution des risques d'accidents et juridiques spectaculaires (gréves, boycotes)

o Image/ Gain de parts de marché e Augmentation de la motivation des employés

e Opportunité de création de nouveaux produits o Facilité de recrutement de cadres

Source : Reynaud (2003)

La notion de performance est largement reconnue pour son caractére multidimen-
sionnel (Figure 1.14). Elle se décline selon les perceptions des différents acteurs, internes
comme externes a 1’organisation. Ainsi, un dirigeant peut I’associer a la rentabilité ou a la
compétitivité de 1’entreprise, un employé a la qualité du climat social, tandis qu’un client
I’évalue a travers le niveau de service et la qualité des prestations fournies Talkhokhet et
Moutmihi (2020).

2.1.2 Laperformance logistique

La littérature propose une diversité de définitions de la performance logistique. His-
toriqguement, celle-ci a été appréhendée principalement a travers le prisme des co(ts, qui
constituaient le premier critére d’évaluation. Les premieres approches se concentraient ainsi
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sur les codts associés aux stocks, au transport et a la production Lyonnet et Senkel (2023).

Aujourd’hui, la performance logistique occupe une place déterminante dans la réussite
des entreprises évoluant dans un environnement caractérisé par une complexité croissante
et une ouverture accrue a ’international. Dans un contexte marqué par la digitalisation,
I’évolution des attentes des clients et les contraintes environnementales, les entreprises sont
amenées a assurer la fluidité de leurs flux tout en maitrisant leurs codts et en renforcant leur
capacité d’adaptation Hana, Mohamed, et Abdellatif (2025).

La performance logistique peut étre appréhendée a travers deux dimensions princi-
pales : I’efficacité et I’efficience Kabore et Bourma (2020). L’efficacité renvoie a la capacité
a atteindre les objectifs fixés, tandis que I’efficience traduit I’aptitude a atteindre ces objectifs
en optimisant 1’utilisation des ressources mobilisées Hana et al. (2025).

L’efficacité logistique se définit comme la capacité d’un systéme a réaliser les objectifs
qui lui sont assignés, indépendamment des moyens engagés. Elle est généralement appréciée
a travers des indicateurs tels que la satisfaction des clients, la qualité du service ou encore
le respect des délais. Elle peut étre exprimée par le rapport suivant : résultats atteints sur
objectifs visés Min, Wang, et Luo (2015).

L’efficacité = résultats atteints / objectifs visés

L’efficience logistique, quant a elle, renvoie a la capacité & mobiliser de maniere opti-
male les ressources disponibles afin d’atteindre les objectifs fixés. Elle implique une maitrise
des codts, tout en maintenant un niveau de service €levé et en améliorant la productivité
des flux logistiques. Elle peut étre exprimée par le rapport entre les résultats obtenus et les
ressources mobilisées Gunasekaran et al. (2017).

L’efficience = résultats atteints / ressources mise

€n euvre

Ces deux dimensions doivent étre considérées conjointement pour assurer une per-
formance logistique optimale. En effet, une organisation peut atteindre ses objectifs sans
pour autant optimiser ses ressources, ou inversement, réduire ses colts au détriment de la
satisfaction du client Hana et al. (2025).
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2.2 Les indicateurs de performance logistique (colt, délai, fiabilité. . .)

L’évaluation d’une fonction ou d’un systéme repose sur 1’utilisation d’outils spéci-
fiques, communément désignés sous le terme d’indicateurs de performance ou KPI (Key

Performance Indicators).

2.2.1 Définition et types des indicateurs

Définition des indicateurs

Selon Lorino (2003), un indicateur de performance est « une information devant aider
un acteur, individuel ou plus généralement collectif, a conduire le cours d’une action vers
["atteinte d’un objectif ou devant lui permettre d’en évaluer le résultat ».

Dans le méme sens, Bergeron considere que les indicateurs de performance permettent
aux gestionnaires de « déterminer si [ entreprise atteint la performance voulue et motive, donc
influence les gens a travailler pour maintenir, ameéliorer, corriger ou anticiper la performance
» Zehaira (2022).

D’autres auteurs définissent 1’indicateur comme « un signe ou un signal utilisé pour
représenter des événements ou des systémes complexes. Toujours défini au moyen de régles
et de conventions, il fournit une interprétation empirique de la réalité. Généralement, les
indicateurs sont utilisés pour suivre [’évolution d’un systeme dans le temps, ou pour comparer
plusieurs systemes » Barabel et Meier (2010).

Ainsi, I’indicateur de performance ne se réduit pas a une simple valeur numérique,
mais constitue un instrument d’aide a la décision fondé sur 1’observation et 1’analyse de
phénomenes mesurables en lien avec les activités de 1’organisation. Il peut étre considéré
comme une unité de mesure essentielle de la performance, devant étre alignée avec un
objectif organisationnel précis et destinée a éclairer le processus décisionnel. Des lors, un
indicateur de performance pertinent doit répondre a un ensemble de criteres spécifiques,
présentés dans le tableau 1.4.

35



Chapitre 1 : La chaine logistigue comme levier de performance & I’export

TABLEAU 1.4 — Caractéristiques d’un bon indicateur

Caractéristiques

Descriptions

Pertinence

Reflet d’une préoccupation de gestion répondant a un besoin
de mesure clair, et offrant une mesure a valeur ajoutée.

Quialité et précision

Formulation claire avec des parameétres bien établis et ac-
compagnés d’une documentation précise et compléte.

Faisabilité Disponibilité d’un systéme informatique de gestion et d’une
personne-ressource responsable de la collecte, de la produc-
tion et de la diffusion des indicateurs.

Convivialité Facilité d’utilisation, d’interprétation et de visualisation.

Types des indicateurs

Les indicateurs de performance peuvent étre classés selon différentes typologies, en
fonction de plusieurs critéres d’analyse. Le Tableau 1.5. présente une synthése des principales
classifications issues de la littérature, notamment selon la nature et la durée du phénomene
observé, le mode d’élaboration des indicateurs, leur degré de quantification ainsi que le type

Source : adapté de Voyer (2011)

de mesure mobilisé Zarrouki (2008).
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TABLEAU 1.5 — Typologies des indicateurs et leurs caractéristiques vues par différents auteurs

Typologies

Indicateurs

Caractéristiques

Nature du phénoméne sous
controle
(Selmer, 1998)

Indicateurs de performance
(Voyer, 2002 ; Kaplan et Norton,
1996)

Informer sur le degré de réalisation

des objectifs de I'unité.

Indicateurs de pilotage (Kaplan
et Norton, 1996)

Permettre le suivi des conditions (ou
déterminants) de performance.

Indicateurs d’éclairage

Fournir des informations externes a
I’unité sur lesquelles I’entreprise ne
peut agir mais qui peuvent influen-
cer ses activités (concurrence, envi-
ronnement, ...).

Durée de vie du phénomene
sous controle

(Selmer, 1998; Boix et
Féminier, 2003)

Indicateurs structurels

Indicateurs liés en permanence a une
activité, a une mission ou a 1’envi-

ronnement.

Indicateurs conjoncturels

Indicateurs liés a un projet ou a une
initiative ponctuelle.

Mode d’élaboration
(Voyer, 2002; Selmer, 1998)

Indicateurs verticaux

Hiérarchiques.

Indicateurs transversaux

Processus ou projets.

Nature
(Selmer, 1998)

Indicateurs économiques

Codt, produit, résultats.

Indicateurs physiques

Traduisent physiguement une acti-
Vité.

Indicateurs humains

Indicateurs de suivi de projets

Degreé de quantification
(Voyer, 2002)

Indicateur quantitatif

Indicateur qualitatif

Type de mesure
(Castrogiovanni, 1991 ;
Voyer, 2002)

Indicateur objectif

Mesure tangible.

Indicateur subjectif

Opinion et perception, observation
de faits.

Source : Zarrouki (2008)
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2.2.2 Lesindicateurs clés de performance KPI (Key Performance Indicators)

Dans un contexte logistique marqué par une concurrence accrue, les entreprises
doivent s’appuyer sur des outils de mesure pertinents afin d’évaluer et d’améliorer leurs
performances. A cet égard, les indicateurs clés de performance (KPI) occupent une place

centrale dans le pilotage et I’optimisation des activités logistiques.

Définition des indicateurs clés de performance

Les indicateurs clés de performance, désignés en anglais par 1’expression Key Per-
formance Indicators (KPI), correspondent a des données permettant d’apprécier le niveau
de performance d’une action ou d’une situation donnée, dans un domaine spécifique et
clairement délimité de 1’entreprise Testa et Tancrez (2023).

Selon Greeff et Ghoshal (2004), les KPI constituent « des outils pour gérer la perfor-
mance et améliorer durablement les activités. Les KPI mesurent la performance des activités
et conduisent les changements, surveillent et maintiennent durablement la performance ac-
tuelle des activités ».

Ainsi, les KPI ne se limitent pas a une simple fonction de mesure, mais participent
¢galement a I’orientation des décisions managériales. 1ls sont mobilisés par les entreprises
pour appuyer la prise de décisions et engager des actions visant a améliorer ou a maintenir
le niveau de performance. Plusieurs travaux académiques ont cherché a préciser la notion de
KPI et a la distinguer d’un indicateur de performance classique. Le tableau 1.6 présente une
synthese de ces différentes définitions issues de la littérature scientifique.
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TABLEAU 1.6 — Définitions des KPIs selon différents auteurs.

Auteurs Définitions des KPIs Source
Kaplan & Norton | Les KPIs sont des métriques permettant | Kaplan, R. S., & Norton, D.
(1992) d’aligner les activités opérationnelles avec | P. (1992). The Balanced Score-

la stratégie globale de I’entreprise via le
Balanced Scorecard.

card : Measures That Drive Per-
formance. Harvard Business Re-
view.,

Gunasekaran et al.
(2001)

Ils constituent des instruments de me-
sure utilises pour évaluer la performance
des chaines d’approvisionnement selon des
critéres de codt, qualité, temps et flexibi-
lité.

Gunasekaran, A., Patel, C., &
Tirtiroglu, E. (2001). Perfor-
mance measures and metrics in a
supply chain environment. Inter-
national Journal of Operations &
Production Management, 21(1),
71-87.

Parmenter (2019)

Les KPIs sont des mesures critiques in-
fluencant directement la performance or-
ganisationnelle et doivent étre limitées a
un nombre restreint pour rester pertinents.

Parmenter, D. (2019). Key Per-
formance Indicators : Develo-
ping, Implementing, and Using
Winning KPIs. Wiley.

Neely et al. (2002)

Les KPIs doivent étre dynamiques, alignés
avec les changements stratégiques de I’en-
treprise, et évolutifs en fonction des trans-
formations organisationnelles.

Neely, A., Gregory, M., & Platts,
K. (2002). Performance measu-
rement system design : a litera-
ture review and research agenda.
International Journal of Ope-
rations & Production Manage-
ment, 25(12), 1228-1263.

Bititci et al. (2012)

Un KPI efficace repose sur une structure
de gouvernance des données fiable et une
communication efficace au sein de 1’orga-
nisation.

Bititci, U. S., Garengo, P.,
Dorfler, V., & Nudurupati, S.
(2012). Performance measure-
ment : Challenges for tomorrow.
International Journal of Manage-
ment Reviews, 14(3), 305-327.

Source : Hana et al. (2025)
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L’analyse des définitions présentées dans le tableau 1.6 permet de faire ressortir trois
dimensions structurantes des KPI en logistique.

+ La dimension stratégique : les indicateurs doivent étre directement reliés aux orien-
tations et aux objectifs de 1’organisation, afin d’assurer un suivi cohérent de leur
réalisation.

+ La dimension opérationnelle : chaque KPI s’inscrit dans un processus précis, dont il
permet d’apprécier le déroulement et les résultats.

+ La dimension humaine : les indicateurs doivent étre accessibles et exploitables par les
différents acteurs de 1’organisation, afin de soutenir la prise de décision et de favoriser

I’amélioration continue des performances.

FIgure 1.15 — Le triangle (stratégie, acteur, processus d’action)

Stratégie traduite en objectifs

J

Indicateur de performance Acteur collectif

\

Processus d’action

Source : Bonnefous et Courtois (2001)

Les criteres de seélection des indicateurs de performance

Selon Layeb et al. (2021) et Hana et al. (2025), le choix d’un indicateur de performance
constitue une déemarche délicate, dans la mesure ou celui-ci doit répondre aux principes du
modele SMART.

+ Spécifique et simple : I’indicateur doit étre clairement défini, compréhensible et di-
rectement lié a un phénomene précis. Sa simplicité conditionne son efficacité.
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Mesurable : il doit pouvoir étre quantifié afin de permettre une évaluation objective.

Ambitieux et accepté : il doit refléter les ambitions et la vision du décideur, tout en

étant reconnu et adopté par I’ensemble des parties prenantes.

Réaliste : il doit étre associé a des objectifs atteignables, faute de quoi il perd toute
utilité.

Temporel : il doit s’inscrire dans un horizon temporel défini permettant d’évaluer les
résultats dans le temps.

Par ailleurs, Demetrescoux (2017) souligne que la sélection d’un indicateur ne peut

étre laissée au hasard et doit répondre a un ensemble de criteres garantissant sa pertinence et
son utilité dans le pilotage de la performance.

Pertinence : I’indicateur doit étre étroitement lié a 1’axe de performance étudié, de
sorte que ses variations traduisent directement celles des dimensions telles que le codt,
la qualité ou les délais.

Facilité de collecte et de calcul : sa mesure doit étre simple a réaliser, notamment
lorsque les relevés sont fréquents ou effectués au niveau opérationnel. L’automatisation

ou ’utilisation de méthodes de calcul simples est a privilégier.

Clarté : I’indicateur doit étre facilement compréhensible par les acteurs concernés, en

¢tant adapté a leur niveau et a leur contexte d’intervention.

Significativité : il doit présenter une variabilité suffisante pour étre exploitable. Un
indicateur stable sur une longue période perd de sa pertinence pour le pilotage opéra-
tionnel.

Adéquation au périmétre : il doit refléter la performance de la zone ou du processus
auquel il est associé, sans étre influencé de maniére dominante par des facteurs externes.

Capacité explicative : I’indicateur doit permettre d’identifier les causes des écarts

observés afin de faciliter la mise en ceuvre d’actions correctives.

Ainsi, un indicateur de performance ne peut étre standardisé ni sélectionné de ma-

niére arbitraire. 1l doit étre construit en fonction du contexte organisationnel et des objectifs

poursuivis, par le décideur ou par un groupe d’acteurs partageant une méme vision de la
performance Fernandez (2018).
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FIQURE 1.16 — Les 6 facettes d’un bon indicateur

1. mesure 1’objectif a suivre

2. est fiable 3. incite a décider

Un bon

indicateur

4. est facile a construire 5. est toujours rafraichi a temps

6. est réalisable a un co(t acceptable

Source : Fernandez (2018)

Exemple de quelques indicateurs de performance logistique

Les indicateurs clés de performance (KPI) permettent de fixer des objectifs aux
équipes, de suivre les progrés réalisés et de fournir des éléments d’analyse facilitant la
prise de décision au sein de I’organisation Camilleri (2024).

Dans le domaine logistique, ces indicateurs sont construits en fonction des différentes
composantes de la chaine logistique. Dans le cadre de cette étude, les KPI retenus s’appuient
sur les travaux de Krause et Arora (2019) et Dominguez-Caamario, Garcia-Arca, Fernandez-
Gonzélez, et Prado-Prado (2017), qui constituent des références en matiére d’évaluation de
la performance logistique.

1. Données de I’entreprise : cet indicateur permet d’évaluer la performance logistique
en la comparant a celle d’autres acteurs du marché, afin de définir des objectifs d’amé-

lioration.
Colt de la Supply Chain

Codts de la Supply Chain en % du chiffre d’affaires =
Chiffre d’affaires de I’entreprise

2. Réseau logistique : cet indicateur vise a analyser la performance du réseau logistique
et a situer I’entreprise par rapport & Ses concurrents.
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Codt des ventes

Valeur des expéditions de chaque entrep6t =
Chiffre d’affaires sur le méme périmetre

. Stock : cet indicateur mesure le niveau de couverture du stock par rapport aux objectifs
fixés.
Valeur moyenne du stock

Taux de couverture de stock =
Consommation journaliére moyenne

. Transport : plusieurs indicateurs permettent d’évaluer la performance de 1’activité

transport.
- Codts de transport : ils doivent étre analysés en distinguant le transport amont, aval

et interne a I’entreprise.

+ Codt de transport amont :

Codt de transport en propre =~ Co0t de transport sous-traité
Co(t de transport total ' Codt de transport total
Codt de transport

Codt des ventes

* Codt de transport aval :

Codt de transport en propre =~ Co0t de transport sous-traité
Co(t de transport total ' Codt de transport total

Codt de transport
Codt des ventes

- Activité :
» Nombre de kilométres parcourus, nombre d’heures d’utilisation, nombre de points

de collecte par jour.

. Valeur des ma[chandises transportées
Codt des ventes

» Nombre moyen d’arréts par trajet.

- Taux d 'utilisation de la capacité :

Nombre d’heures d’utilisation
* Nombre d’heures disponibles

Capacité utilisée (m°)

Nombre de km a vide

Taux de transport a vide =
Nombre total de km réalisés
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- Qualité :
Valorisation des écarts de livraison
Valeur totale des produits transportés

« Ecarts de livraison =

Nombre de lignes en litige
Nombre total de lignes livrées

 Taux de lignes en litige =

Montant des marchandises en litige
Valeur totale des produits transportés

+ Taux de litiges =

5. Service : ces indicateurs permettent d’évaluer la qualité du service rendu au client.

- < Nombre de livraisons a I’heure
* Livraisons a I’heure = .
Nombre total de livraisons
Valeur totale de la freinte
Colt des ventes
« Disponibilité produit : nombre de références en rupture sur une période donnee.

* Taux de freinte =

Commandes livrées a temps et completes y
Nombre total de livraisons
Expéditions livrées dans les temps
Total des expéditions
Expéditions conformes y

* OTIF= 100

« Taux de service (délais) =

* Taux de service (qualité) = 100

Total des expéditions

2.3 L’importance de I’optimisation logistique dans le commerce inter-

national

Selon Ballou (2004), la logistique occupe une place stratégique dans la création de
valeur, en garantissant la mise a disposition des produits au moment opportun, au lieu adéquat
et a un colt maitrisé, ce qui revét une importance particuliere dans un contexte de commerce
international.

La définition et la mise en ccuvre d’une stratégie logistique constituent ainsi des fac-
teurs déterminants pour réussir a I’international et pénétrer de nouveaux marches VVan Ferneij
(2024).

Dans un environnement marqué par I’intensification des échanges et la mondialisation
des marcheés, la logistique s’impose comme un élément clé du développement du commerce
international. La performance des opérations d’import-export dépend en grande partie de
la capacité des entreprises a organiser et a coordonner efficacement les flux physiques,
informationnels et financiers entre les différents acteurs. Dans cette optique, Christopher

.....
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d’améliorer les codts, de réduire les délais et d’¢élever le niveau de service offert au client. Cette
analyse est également soutenue par Ahlam (2021), qui souligne que la réussite des échanges
internationaux repose sur une logistique performante capable d’assurer ’acheminement des
marchandises dans des conditions optimales.

Dans cette perspective, 1’optimisation logistique ne se limite pas a une logique de ré-
duction des codts, mais s’inscrit dans une démarche globale visant a améliorer la performance.
Elle integre des dimensions telles que la fiabilité des délais, la flexibilité des opérations et la
capacité a faire face aux perturbations. Cette approche est particulierement pertinente dans
le cadre du transport maritime, ou les incertitudes liées aux contextes geopolitiques, aux
congestions portuaires et aux variations des codts de transport renforcent la nécessité d’une
logistique a la fois agile et résiliente.

3 La chaine logistique dans les opérations d’exportation

Les exportations constituent un levier majeur des stratégies de développement, en
particulier pour les pays en développement cherchant a soutenir leur croissance par 1’ouverture
vers de nouveaux marchés Dahmani (2021).

Dans cette section, ’analyse porte sur le role de la chaine logistique dans les opérations
d’exportation. Il s’agit, dans un premier temps, d’examiner les modalités d’organisation
logistique propres a ces opérations. Ensuite, I’attention est portée sur les flux physiques
et informationnels qui assurent la circulation des marchandises et des données a 1’échelle
internationale. Enfin, les principales contraintes logistiques du commerce international sont
étudiées, en mettant en évidence leur impact potentiel sur la performance des opérations
d’exportation.

3.1 Les opérations d’exportation : définition et processus

3.1.1 Définition de I’exportation

L’exportation correspond a 1’opération par laquelle un pays ou une zone économique
écoule, sur des marchés étrangers, une partie de sa production de biens ou de services. Elle
représente ainsi un mecanisme central du commerce international.

Selon Mayrhofer (2007), I’exportation se définit comme « la vente & [ étranger d’un
produit fabriqué dans un pays d’origine ».

Dans une approche similaire, I’encyclopédie économique considére 1’exportation
comme une opération de commerce extérieur consistant a transferer des biens d’un terri-
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toire national vers un autre, établissant ainsi une relation entre un pays exportateur et un pays
importateur Boudjema (s. d.).

De son cote, la comptabilite nationale (SCEA) précise que « les exportations com-
prennent tous les biens neufs ou existants vendus ou non qui sortent définitivement du territoire
économique, ainsi que tous les services rendus par des résidents a des non-résidents, a / ’ex-
ception des services consommeés sur le territoire économique par les ménages non-résidents
» Pasco-Berho et Ster-Beaumevieille (2007).

Au-dela de leur définition, les exportations jouent un réle déterminant dans la dyna-
mique économique d’un pays, en valorisant sa production sur les marchés internationaux et
en contribuant a la pérennité de ses entreprises, dont la compétitivité dépend en grande partie
de leur positionnement a 1I’échelle mondiale David (2021).

Ainsi, I’exportation peut étre comprise comme 1’opération consistant & commercialiser
a I’étranger une partie de la production nationale. Elle constitue le pendant de I’importation,
dans la mesure ou une vente réalisée par un pays correspond simultanément a un achat effectué
par un autre.

3.1.2 Les étapes d’une opération d’export

La réalisation d’une opération d’exportation s’articule autour de sept étapes succes-
sives, telles que présentées par Loth (2009). Chacune de ces étapes joue un role essentiel
dans le bon déroulement du processus.

- Etape 1 : Préparation, étiquetage et emballage de la marchandise Ces opérations
relevent de la responsabilité du vendeur. Elles visent a assurer 1’identification des
produits, a faciliter leur tracabilité en cas de perte et a préciser les conditions de
manutention. L’emballage doit étre adapte a la nature des produits ainsi qu’au mode de
transport retenu, tout en respectant les normes en vigueur. Cette phase s’accompagne
de plusieurs documents, notamment la liste de colisage, la note de poids, les certificats
exigeés par le client (qualité, quantité, etc.) ainsi que les documents commerciaux tels
que les factures.

« Etape 2 : Remise de la marchandise au transporteur Les modalités de remise varient
selon les Incoterms. Dans les ventes FOB, FAS et FCA, I’acheteur communique au
vendeur les coordonnées du transporteur ou du commissionnaire. Dans les ventes CFR,
CPT, CIP et CIF, il précise les informations relatives au consignataire. Dans le cas des
ventes DDP, le lieu ainsi que les modalités de réception doivent étre définis. Les docu-
ments associés incluent les instructions de transport, I’ordre d’enlévement, I’attestation
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de remise au transitaire, les documents de transport ainsi que le certificat d’assurance
le cas écheant. Il convient de noter que les Incoterms, qui déterminent la répartition
des responsabilités, seront abordes plus en détail dans la section suivante 3.2.2.

« Etape 3 : Controle de la marchandise au départ Avant I’expédition, le transporteur
ou le commissionnaire procede a une Vvérification portant sur les quantités, la nature
des marchandises et leur état apparent. Toute anomalie peut donner lieu a des réserves
mentionnées sur les documents de transport.

- Etape 4 : Dédouanement & I’export Cette opération est généralement & la charge du
vendeur, sauf dans le cas d’une vente EXW. Elle implique la présentation des documents

requis par I’administration douanigre.

- Etape 5 : Controle de la marchandise & Parrivée A la réception, le destinataire prend
en charge le déchargement et procéde au contrdle des marchandises, notamment en
termes de quantité, de poids et d’état. En cas d’anomalies telles que des avaries ou
des manquants, des réserves doivent étre formulées. La livraison est attestée par la
signature du document de transport ou du bon de livraison. Les réserves doivent étre
inscrites sur ces documents, et, pour les dommages non apparents, confirmées par lettre
recommandée dans les délais prévus.

« Etape 6 : Dédouanement a I’import Cette formalité incombe a ’acheteur, sauf dans

le cas d’une vente DDP, ou elle reléve du vendeur.

- Ktape 7 : Suivi de ’opération Cette derniére étape consiste a évaluer la qualité des
prestations logistiques fournies, notamment celles des transporteurs, afin d’identifier

les axes d’amélioration.

3.2 Les INCOTERMS et leur impact sur la chaine logistique interna-
tionale

Dans le cadre des échanges internationaux, les opérations d’exportation et d’impor-
tation reposent sur la conclusion de contrats de vente internationale de marchandises. La
réussite de ces transactions dépend largement de la qualité de leur négociation et de leur
exécution. Toutefois, le caractere international de ces contrats engendre des problématiques
spécifiques, plus complexes que celles rencontrées dans les échanges domestiques, ce qui
justifie le recours aux incoterms Nguyen (2010).
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3.2.1 Définition de I’incoterm

Le terme « Incoterms » constitue 1’abréviation de 1’expression anglaise International
Commercial Terms, traduite en francais par « conditions internationales de vente ». Il s’agit
d’une marque déposée par la Chambre de commerce internationale (CCI), qui en assure
la codification et la mise a jour périodique. Les incoterms forment un langage normalisé
permettant de préciser les droits et obligations respectifs de 1’acheteur et du vendeur dans le
cadre des transactions internationales Tighilt (2017).

Ils permettent également de déterminer, de maniere harmonisée, les points de transfert
des colts ainsi que les moments de transfert des risques liés a la marchandise Hien, Laporte,
et Roy (2006).

Selon Lasary (2005), les incoterms correspondent & « /’ensemble des régles visant
a uniformiser les termes commerciaux les plus utilisés dans le commerce international en
définissant par un terme unique, interprétable d’une facon identique de par le monde, une
relation donnée entre un client et un fournisseur. Ils représentent un langage commun a la
disposition de commercants de langues et de pratiques commerciales différents ».

3.2.2 Présentation des différents incoterms 2010 et 2020

Les incoterms reposent sur deux principes fondamentaux : leur ancrage dans la pra-
tique commerciale et leur caractére facultatif. Ils ont pour finalité d’harmoniser les termes
commerciaux couramment utilisés dans les échanges internationaux. Bien qu’ils ne soient
pas obligatoires, leur force s’impose dés lors qu’ils sont intégrés dans un contrat de vente.
Chaque incoterm correspond a un terme codifié, exprimé sous la forme d’un sigle composé
de trois lettres majuscules, suivi d’un lieu convenu (port, destination, etc.), permettant de
préciser les responsabilités de chaque partie (voir tableau 1.7). Ces régles sont regroupées en
quatre catégories principales : E, F, C et D. Cette classification repose sur la répartition des
responsabilités logistiques. Dans les groupes E et F, la marchandise est mise a disposition
dans la phase de préacheminement, tandis que dans les groupes C et D, elle est livrée dans la
phase de post-acheminement Fodil et Youcef (2021).
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TABLEAU 1.7 — Présentation des onze incoterms CCI 2010

Incoterms Signification Sigle
Ex Works A I'usine EXW
Free Carrier Franco transporteur (point désigné) FCA
Free Along Side Ship Franco le long du navire (port de départ) FAS
Free On Board Franco a bord (port de départ) FOB
Cost and Freight Colt et Fret (port d’arrivée) CFR
Cost Insurance Freight Co0t Assurance Fret (port d’arrivée) CIF
Cost Paid To Fret payé jusqu’a (lieu convenu dans le pays de destina- | CPT
tion)
Cost Insurance Paid To Fret payé, assurance comprise jusqu’a (lieu convenu | CIP
dans le pays de destination)
Delivered at Terminal Rendu terminal (dans le pays de destination, marchan- | DAT
dise déchargée)
Delivered at Place Rendu (lieu convenu dans le pays de destination, mar- | DAP
chandise non déchargée, droits et taxes a I’import a la
charge de I’acheteur)
Delivered Duty Paid Rendu, droits acquittés DDP

Les incoterms sont élaborés et révisés périodiquement par la Chambre de Commerce
Internationale (CCI), généralement selon un cycle de dix ans. La version actuellement en
vigueur est celle de 2020, applicable du 1*" janvier 2020 au 31 décembre 2029. Dans une
démarche visant a simplifier leur utilisation et a rééquilibrer les relations entre vendeur et
acheteur, certaines modifications ont été introduites dans cette version (voir tableau 1.8).
Parmi les principales évolutions, I’incoterm DAT a été remplacé par DPU (Delivery at Place

Unloaded). Les autres incoterms ont été maintenus, tout en faisant 1’objet d’ajustements

Source : Fodil et Youcef (2021)

portant sur leurs modalités d’application ( Fodil et Youcef (2021) ).
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TABLEAU 1.8 — Présentation des onze incoterms CCI 2020

Incoterms

Signification

Sigle

Ex Works

A l’usine

EXW

Free Carrier

Franco transporteur (point désigné)

FCA + connaisse-
ment maritime a
bord

Free Along Side Ship Franco le long du navire (port de départ) FAS
Free On Board Franco a bord (port de départ) FOB
Cost and Freight Colt et Fret (port d’arrivée) CFR
Cost Insurance Freight Co0t Assurance Fret (port d’arrivée) CIF
Cost Paid To Fret payé jusqu’a (lieu convenu dans le pays de des- | CPT
tination)
Cost Insurance Paid to Fret payé, assurance comprise jusqu’a (lieu convenu | CIP
dans le pays de destination)
Delivered at Place Unloa- | Rendu au lieu de destination déchargé DPU
ded
Delivered at Place Rendu (lieu convenu dans le pays de destination, | DAP
marchandise non déchargée, droits et taxes a I’import
a la charge de I’acheteur)
Delivered Duty Paid Rendu, droits acquittés DDP

Source : Fodil et Youcef (2021)

Dans une optique de meilleure lisibilité opérationnelle, la figure 1.17 illustre la maniere

dont sont répartis les cofits, les responsabilités et les risques entre le vendeur et I’acheteur
selon les différents incoterms (version 2020), offrant ainsi une représentation concréte de

leurs effets dans le cadre des opérations d’exportation.
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FIgurE 1.17 — Répartition des frais et risques entre le vendeur et ’acheteur selon 1’Incoterm

1
1

)
]

3.2.3

retenu.

INCOTERMS® 2020
S o x :“Nﬁ.-

Canrier I Customs ’Fc-r(o'mdn;

FCA (FREE CARRIER .... named place)

. 1
CPT (CARRIAGE PAID TO .... named place of destination)

CIP (CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO ....named place)
Sellers risk
Sellers expense

DPU (DELIVERED AT PLACE UNLOADED .... named place)

DAP (DELIVERED AT PLACE .... named place)

Sellers risk

Sellers expense

DDP (DELIVERED DUTY PAID .... named place of destination)
Sellers risk

Sellers expense

FAS (FREE ALONGSIDE SHIP .... named port of shipment)

FOB (FREE ON BOARD .... named port of shipment)

CFR (COST AND FREIGHT .... named port of destination)

p
CIF (COST, INSURANCE AND FREIGHT .... named port of destination)
Sellers risk

Sellers expense

Compulsory insurance by the seller

: Sellers risk : Buyers risk : Specially Sea-
: Sellers expense : Buyers expense 1 and barge freight

: Compulsory insurance by the seller

Source : admin (2020)

L’impact des incoterms sur la chaine logistique internationale

La maitrise des incoterms constitue un élément central dans la conduite des opérations

de commerce international. Comme le souligne Holley et Haynes (2003), leur compréhension
influence directement la qualité des échanges entre les partenaires commerciaux. Dans le
méme sens, Gooley (2000) met en évidence leur role dans la réduction des incertitudes liées
a la diversité des pratiques commerciales internationales, en fournissant un cadre commun

d’interprétation.
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En effet, une opération de vente impliquant un transport peut étre décomposée en
plusieurs phases successives, chacune générant des colts spécifiques susceptibles d’étre sup-
portés soit par le vendeur, soit par I’acheteur. Des lors, la précision des clauses contractuelles
relatives a la répartition de ces charges apparait essentielle afin d’éviter toute ambiguité.

Lorsqu’ils sont correctement mobilisés, les incoterms constituent un véritable outil
d’optimisation des relations contractuelles au sein de la chaine logistique. Ils permettent
notamment de structurer la répartition des colts de transport, d’encadrer le transfert des
risques et de clarifier les responsabilités de chaque partie. Leur utilisation est ainsi fortement
encouragée, notamment par la Chambre de commerce internationale, dans la mesure ou elle
contribue a une meilleure maitrise des risques et des codts liés aux opérations internationales
Fodil et Youcef (2021).

Par ailleurs, Gooley (2000) souligne que les entreprises engagées dans des activités
internationales peuvent améliorer significativement leur performance en approfondissant leur
connaissance de ces régles.

Ainsi, les incoterms apparaissent comme un instrument fondamental de normalisation
des échanges internationaux. Ils instaurent un cadre de communication commun entre les
acteurs économiques et facilitent la sécurisation des transactions commerciales. En clarifiant
les obligations respectives des parties, ils permettent également d’organiser le transport de

maniere rigoureuse, cohérente et dépourvue d’ambiguités.

3.3 L’interdépendance des flux physiques et informationnels a I’export

Dans le cadre des opérations d’exportation, les flux physiques et les flux d’information
sont étroitement imbriqués et ne peuvent étre envisagés séparément. Chaque déplacement de
marchandises s’accompagne nécessairement d’un ensemble d’informations indispensables a
la planification, & la mise en ceuvre et au suivi des opérations.

Cette relation se manifeste notamment par le fait que les flux physiques sont guidés
par les flux informationnels. Ainsi, la circulation des produits, depuis I’approvisionnement
en matiéres premiéres jusqu’a 1’expédition des produits finis, repose directement sur la
fiabilité, la disponibilité et la qualité des informations échangées entre les acteurs de la chaine
logistique. Les ordres de production, les documents liés aux opérations d’importation, ainsi
que les données relatives aux stocks et aux commandes constituent des éléments déterminants
dans I’organisation des flux matériels Hamrouni et Khalfallah (2020).

Parallélement, les flux d’information dépendent eux-mémes des flux physiques, dans
la mesure ou chaque opération logistique génere des données qui doivent étre collectées,
traitées et diffusées. Les activités telles que la réception, le stockage, la transformation ou
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I’expédition produisent des informations essentielles permettant d’assurer la tracabilité des
produits, le suivi des quantités et le contréle des opérations en temps réel grace aux systéemes
d’information Nacera (2017).

Dans le contexte spécifique des opérations d’exportation, cette interdépendance revét
une importance accrue en raison du nombre élevé d’intervenants impliqués et de la com-
plexité des processus. Une défaillance au niveau des flux d’information peut engendrer des
perturbations significatives dans les flux physiques, telles que des retards, des erreurs de
livraison ou des ruptures de stock. Inversement, une mauvaise gestion des flux matériels peut
altérer la fiabilité des informations, notamment en cas d’écarts entre les données enregistrées
et la réalité opérationnelle Hamrouni et Khalfallah (2020).

Ainsi, la performance des opérations d’exportation repose sur une coordination étroite
et continue entre ces deux types de flux. Leur synchronisation constitue un facteur clé permet-
tant d’améliorer la maitrise des opérations logistiques, de renforcer la réactivité des entreprises
et d’assurer un niveau de service conforme aux exigences des marchés internationaux.

3.4 Les défis logistiques dans le commerce international

Les opérations d’exportation s’inscrivent dans un environnement caractérise par une
forte complexité, générant de multiples contraintes logistiques. Ces contraintes s’accom-
pagnent de risques variés, tels que les retards, les avaries ou encore les fluctuations écono-
miques, susceptibles d’altérer la performance globale de la chaine logistique Krim et Douffi
(2025).

Si I’exportation représente une opportunité¢ de développement pour les entreprises,
elle les confronte également a plusieurs défis majeurs liés aux spécificités du contexte inter-
national.

 Le défi des codts : Les activités logistiques engendrent une diversité de colts tout
au long de la chaine logistique, notamment les colts de transport, de stockage, de
manutention, d’emballage, d’approvisionnement, de production et de distribution. La
maitrise de ces codts constitue un enjeu central pour maintenir la compétitivité des
entreprises Oubaouzine (2020).

« Le defi des délais : Le facteur temps occupe une place déterminante dans les activités
logistiques. La capacité a réduire les délais de réponse et d’acheminement est devenue
une exigence incontournable pour les entreprises, quel que soit leur secteur d’activité ou
leur niveau d’intervention (local, national ou international) Oubaouzine (2020). Cette
exigence concerne aussi bien les délais de livraison que les délais d’approvisionnement
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et de conception. Elle est étroitement liée a la réactivité et a la flexibilité de I’entreprise
face aux aléas, constituant ainsi un levier essentiel de compétitivité et de fidélisation
des clients Krim et Douffi (2025).

Le défi de la fiabilité : La performance logistique repose non seulement sur la rapidité,
mais également sur la constance et la fiabilité des opérations. Le respect des délais doit
s’accompagner d’une régularité dans les prestations, certains clients privilégiant des
délais stables a des délais plus courts mais incertains Oubaouzine (2020). Ainsi, la fia-
bilité constitue un élément déterminant dans 1’organisation des activités de production
et de distribution Gallois (2001).

Le défi de la qualité de service : La qualité s’impose aujourd’hui comme une condition
préalable a la compétitivité. Elle influence directement le comportement d’achat des
clients et conditionne la réussite commerciale de I’entreprise ILLOU et OUMARI
(2023). L’amélioration de la qualité peut s’appuyer sur différentes méthodes et outils,
tels que la tracabilité, les approches de type zéro défaut, les méthodes 5S (Seiri, Sieton,
Sieso, Seiketsu, Shitsuke), QQOQCCP ou encore I’analyse des causes par la méthode
des 5SM (Matiére, Milieu, Méthodes, Matériel, Main d’ceuvre) Oubaouzine (2020).

Les défis géographiques : Les conditions climatiques, 1’environnement sociocultu-
rel ainsi que les contraintes liées a la localisation peuvent influencer les décisions
logistiques et nécessiter des adaptations spécifiques.

Les défis réglementaires : Les opérations internationales sont encadrées par des exi-
gences documentaires et réglementaires variées, telles que les licences, les certificats
d’origine, les formalités douaniéres ou encore les régles propres aux modes de trans-
port. La maitrise de ces exigences est indispensable pour éviter les blocages et assurer
la fluidité des échanges Les Défis de La Logistique Dans Le Commerce International |
Www.Daronmagazine.Com (2023).

Les risques géopolitiques et economiques : Les tensions géopolitiques, les conflits ou
les sanctions commerciales introduisent un niveau d’incertitude élevé dans les chaines
logistiques internationales, affectant les codts et les relations commerciales Moussa
(2025). Les crises économiques peuvent également réduire les capacités de production
et de distribution. Par ailleurs, les mouvements sociaux ou les gréves peuvent per-
turber 1’activité éeconomique et compromettre les performances des entreprises Kiing,
Remund, Walker, et Suter (2013).

Les défis techniques : L’absence d’équipements adaptés a la manutention, ainsi que les
contraintes liées a la planification des transports internationaux, peuvent compliquer
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I’acheminement des marchandises et affecter I’efficacité des opérations Zalesski (2023).

+ Les défis juridiques : Les entreprises exportatrices doivent faire face a des risques liés
aux évolutions réglementaires des pays partenaires, qui peuvent imposer des adapta-
tions colteuses ou 1’obtention de nouvelles autorisations. L’hétérogénéité des cadres
juridiques et I’insécurité contractuelle compliquent également la gestion des litiges, en
raison des colts et des démarches nécessaires pour faire valoir ses droits a 1’étranger
Kiing et al. (2013).
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Conclusion du chapitre 1

Ce premier chapitre a permis de mettre en évidence les fondements théoriques de
la logistique et de la chaine logistique, ainsi que leur rdle déterminant dans les opérations
d’exportation. L’analyse a montré que la logistique, initialement centrée sur des activités
operationnelles, a progressivement évolué vers une approche globale et intégrée, donnant
naissance au concept de Supply Chain et a son pilotage stratégique a travers le Supply Chain
Management.

L’¢tude des différentes définitions a permis de souligner le caractére multidimension-
nel de la chaine logistique, qui repose sur I’interaction de plusieurs acteurs et la coordination
de trois types de flux essentiels : les flux physiques, informationnels et financiers. Cette
interdépendance met en évidence la nécessité d’une gestion cohérente et synchronisée afin
d’assurer la fluidité des opérations et d’améliorer la performance globale.

Par ailleurs, I’importance de la performance logistique a été mise en évidence a travers
ses différentes dimensions, notamment 1’efficacité et 1’efficience, ainsi que les indicateurs
permettant de la mesurer. Ces éléments constituent des outils indispensables pour piloter
les activités logistiques et améliorer la compétitivité des entreprises dans un environnement
international de plus en plus exigeant.

L’analyse a également permis de souligner le role des incoterms en tant qu’outil de
normalisation des échanges internationaux, facilitant la répartition des responsabilités et la
gestion des risques entre les partenaires commerciaux. Leur maitrise apparait comme un
facteur clé de sécurisation des opérations d’exportation.

Enfin, ce chapitre a mis en lumiére les principaux défis logistiques auxquels les
entreprises sont confrontées dans le commerce international, notamment en termes de codts,
de délais, de qualité, de contraintes réglementaires et de risques géopolitiques. Ces défis
renforcent la nécessité d’une logistique performante, capable de s’adapter a un environnement
complexe et incertain.

Ainsi, la chaine logistique apparait comme un levier stratégique majeur pour les entre-
prises engagees dans des activités d’exportation. Elle conditionne non seulement I’efficacité
des opérations, mais également la capacité des entreprises a se positionner durablement sur
les marchés internationaux.
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Chapitre

Le transport maritime comme levier
stratéegique dans la chaine logistique
Internationale

Introduction

Le transport maritime occupe une place centrale dans le fonctionnement du commerce
international, en assurant I’acheminement de la majorité des flux de marchandises a I’échelle
mondiale. Son role dépasse largement la simple fonction de transport, puisqu’il s’inscrit
aujourd’hui dans une logique globale intégrant des dimensions logistiques, organisationnelles,
juridiques et économiques. Dans un contexte marqué par la mondialisation des échanges, la
complexification des chaines logistiques et I’intensification de la concurrence, la maitrise
des mécanismes du transport maritime constitue un enjeu stratégique pour les entreprises
engagées dans les opérations d’importation et d’exportation.

L’évolution du transport maritime, marquée notamment par la conteneurisation, le
développement de navires spécialisés et I’intégration croissante des services logistiques, a
profondément transformé 1’organisation des échanges internationaux. Ce mode de transport
repose désormais sur un systeme structuré, impliquant une diversité d’acteurs, des modes
d’exploitation différenciés ainsi qu’un cadre réglementaire précis visant a encadrer les rela-
tions entre les différentes parties prenantes.

Dans cette perspective, I’analyse du transport maritime ne peut se limiter a ses as-
pects techniques, mais doit également intégrer les dimensions juridiques et économiques qui
conditionnent son fonctionnement. En effet, les contrats de transport, les documents associés,
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les conventions internationales ainsi que les accords entre compagnies maritimes jouent un
role déterminant dans la sécurisation et 1’organisation des opérations. Par ailleurs, les mé-
canismes de tarification, incluant le fret, les correctifs, les frais de manutention portuaire et
les modalités de paiement, influencent directement le codt et la performance des opérations
logistiques.

Ce chapitre a pour objectif de présenter de maniére structurée les principaux fonde-
ments du transport maritime ainsi que les éléments qui encadrent son fonctionnement. Dans
un premier temps, il s’agira d’examiner les bases organisationnelles du transport maritime,
a travers sa définition, son évolution, les caractéristiques des navires ainsi que les acteurs
et modes d’exploitation. Dans un second temps, I’analyse portera sur le cadre documentaire
et réglementaire, en mettant en évidence les contrats, les documents, les conventions inter-
nationales et les organismes de régulation. Enfin, une troisieme section sera consacrée a la
tarification du transport maritime, en abordant les différents éléments qui composent le codt
du transport et les modalités de paiement associées.

Le transport maritime apparait ainsi comme un systéme complexe et structuré, au croi-
sement des dimensions techniques, organisationnelles et juridiques, dont la compréhension
est essentielle pour appréhender la performance des opérations logistiques internationales.

1 Fondements et organisation du transport maritime

Le transport maritime occupe une place centrale dans les échanges internationaux,
en assurant le déplacement de la majorité des marchandises a 1I’échelle mondiale. Son dé-
veloppement, porté par des transformations a la fois technologiques et organisationnelles, a
contribué a la mise en place d’un systéme structuré reposant sur des navires spécialisés, une
pluralité d’acteurs et des modes opératoires adaptés aux exigences du commerce international
Miani et Venturelli (2021).

Dans cette optique, cette section a pour objectif d’examiner les fondements et les
modalités d’organisation du transport maritime. Elle s’articule autour de plusieurs axes.
Dans un premier temps, une définition du transport maritime sera proposée, accompagnée
d’un apercu de son évolution historique. Ensuite, 1’analyse portera sur les caractéristiques
des navires, leurs différentes catégories ainsi que leurs ¢léments d’identification. Puis, les
principaux acteurs et modes de transport maritime seront étudiés. Enfin, I’importance du
transport maritime dans la performance logistique et son roéle dans le commerce mondial
seront mis en évidence.
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1.1 Définition et histoire du transport maritime

Il est difficile d’envisager la mondialisation économique sans le recours au transport
maritime et aux infrastructures portuaires. Aujourd’hui, ce mode de transport assure plus de
90 % des échanges mondiaux en volume et pres de 70 % en valeur Ducruet et Bunel (2017).

Dans ce cadre, il apparait nécessaire de définir précisement le transport maritime tout
en retracant les principales étapes de son évolution, afin de mieux comprendre sa contribution

au fonctionnement de 1’économie mondiale.

1.1.1 Définition du transport maritime

Le transport maritime de marchandises désigne I’ensemble des opérations permettant
d’acheminer des cargaisons entre différents ports par voie maritime, au moyen de navires
spécialement concgus a cet effet. 1l constitue un mode de transport incontournable dans les
échanges internationaux et repose sur une organisation logistique structurée, appuyée par des
infrastructures portuaires adaptées.

Ce mode de transport se distingue par sa capacité a déplacer des volumes importants
de marchandises sur de longues distances a un codt relativement faible. Il concerne prin-
cipalement le transport de matieres premiéeres telles que le pétrole, le charbon, le minerai
de fer, les céréales ou encore les phosphates. Par ailleurs, il prend également en charge des
marchandises conditionnées, regroupées sous forme de cartons, caisses, palettes ou fits,
communément désignées sous I’appellation de marchandises diverses. A ce titre, le transport
maritime s’impose aujourd’hui comme le principal vecteur des échanges commerciaux a
I’échelle mondiale Song (2021).

1.1.2 Historique et évolution du transport maritime

Le transport maritime s’inscrit dans une dynamique historique trés ancienne, remon-
tant a plus de cing millénaires, au cours desquels il a contribué de maniere significative a
I’essor des échanges économiques a I’échelle mondiale. Dés les premieres civilisations, il a
permis de connecter des espaces géographiquement éloignes, favorisant ainsi la structuration
des premiers réseaux commerciaux. Les premieres manifestations du commerce maritime
se développent notamment entre la Mésopotamie, Bahrein et la vallée de 1’Indus, ou les
échanges concernaient des produits tels que le cuivre, 1I’ivoire ou encore certaines denrées
agricoles. Ces interactions étaient rendues possibles gréace a I’utilisation de routes maritimes
cotieres, qui offraient des conditions propices a 1’essor des échanges. Au fil des siecles, le
centre de gravité du commerce maritime s’est progressivement deplace vers 1’ouest, selon
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une dynamique qualifiée de « Westline », passant de la Méditerranée a I’Europe occidentale,
puis a I’Amérique du Nord, avant de s’étendre vers I’Asie. Ce déplacement illustre le role
structurant du transport maritime dans 1’organisation de 1’économie mondiale.

Durant 1’ Antiquité, les civilisations phénicienne, grecque et romaine ont largement
contribué¢ a I’expansion des échanges maritimes en Méditerranée. Toutefois, apres la chute
de ’Empire romain, une phase de ralentissement est observée en Europe occidentale, avant
une reprise progressive au Moyen Age, portée notamment par des centres marchands tels que
Venise, Génes et la Ligue hanséatique Stopford (2010).

A partir du XVe siécle, les grandes explorations maritimes marquent une phase d’ex-
pansion déterminante, en ouvrant de nouvelles routes reliant I’Europe a 1’ Asie, a I’ Afrique et
aux Amériques, contribuant ainsi a 1’élargissement des échanges a 1’échelle mondiale. Par la
suite, la Révolution industrielle constitue un tournant majeur, caractérisé par 1’introduction
d’innovations techniques dans les domaines de la production et du transport. Ces transforma-
tions ont profondément modifié les modes d’échange et renforceé les capacités logistiques. Au
XIXe siécle, le transport maritime connait des mutations importantes avec 1’introduction de
la propulsion a vapeur et I’utilisation du fer, puis de I’acier, dans la construction navale. Ces
avancées permettent d’augmenter la capacité des navires et d’améliorer leurs performances.
Parallélement, le développement d’infrastructures majeures, telles que le canal de Suez inau-
guré en 1869, contribue a réduire les distances maritimes et a faciliter les flux commerciaux
Blancheton (2022).

Ces transformations s’inscrivent dans un mouvement plus large de révolution des
transports, caractérisé par une diminution notable des codts et une intensification des échanges
internationaux. Les progres techniques et organisationnels ont ainsi renforcé 1’efficacité du
transport maritime et son role dans I’intégration des marchés.

Enfin, & partir de la seconde moitié du XXe siecle, le transport maritime connait une
nouvelle phase de transformation avec I’introduction de systeémes logistiques modernisés,
fondés notamment sur la mécanisation, la conteneurisation, le transport en vrac et I’utilisation
de navires spécialisés. Ces évolutions ont permis d’accroitre la rapidité des échanges, de
réduire les codts et de renforcer I’interconnexion des économies a 1’échelle mondiale Frémont
(2019).

1.2 Les navires utilisés dans le transport maritime

Le développement de la conteneurisation a entrainé une transformation significative
de la conception des navires, marquée par 1’émergence de nouvelles catégories de batiments
spécialisés et par une augmentation notable de leur capacité. Ce phénomene, souvent qualifié
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de gigantisme, refléte ’adaptation du transport maritime aux exigences croissantes du com-
merce international. Parallelement, cette évolution s’est accompagnée d’une diversification
des types de navires, concus en fonction de la nature des marchandises transportées et des
contraintes logistiques contemporaines CHABEL Saadia (2020).

1.2.1 Définition des navires

Le navire peut étre appréhendé comme un moyen de transport mobile intégré au
systeme logistique mondial, jouant un rdle central dans les échanges internationaux Stopford
(2010). Sur le plan juridique, I’article 13 du Code maritime algérien le définit comme « un
batiment de mer ou engin flottant effectuant une navigation maritime, soit par son propre
moyen, soit par remorque d un autre navire, ou affecté a une telle navigation » LOI N° 98/05
DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET COMPLETANT L’ ORDONNANCE N° 76/80 DU 23
OCTOBRE 1976 PORTANT CODE MARITIME (s. d.).

Par ailleurs, chaque navire est placé sous 1’autorité d’un Etat dit Etat du pavillon, qui
assure son encadrement administratif, technique et réglementaire, conformément aux regles
du droit maritime international, notamment celles issues de la Convention des Nations Unies
sur le droit de la mer Anderson (2008).

1.2.2 Les types de navires

Les opérations de transport maritime s’appuient principalement sur deux grandes caté-
gories de navires, selon la nature des marchandises transportées et le niveau de spécialisation
requis Chevalier et Duphil (2009).

Les navires spécialisés

Les navires spécialises sont congus pour repondre aux exigences spécifiques d’un type
de cargaison donné, ce qui implique des aménagements techniques adaptés afin d’assurer la
sécurité et I’efficacité du transport Ksouri (2014). Parmi ces navires, on distingue notamment :

 Lesvraquiers (bulk carriers) : Ces navires sont destinés au transport de marchandises
solides en vrac, telles que les céréales, le charbon, les minerais ou encore le ciment.
Leur capacité varie selon leur taille, allant de navires de petite dimension a des unités
de tres grande capacité Handabaka (1997).

 Les navires frigorifiques (reefer ships) : Ils sont utilisés pour le transport de pro-
duits périssables, notamment les denrées alimentaires, en maintenant des conditions de
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température controlée. Toutefois, leur utilisation tend & diminuer au profit des conte-
neurs frigorifiques, mieux adaptés aux exigences logistiques actuelles Duhautbout et
al. (2023).

Les navires spéciaux : Cette catégorie regroupe plusieurs types de navires adaptés
a des cargaisons spécifiques, tels que les pétroliers, les car-ferries, les navires dédies
au transport de colis lourds ou volumineux, les navires submersibles ou encore ceux
spécialiseés dans le transport de pipelines Duhautbout et al. (2023).

Les navires non spécialisés

Contrairement aux précédents, les navires non spécialisés sont congus pour transporter

différents types de marchandises sans nécessiter d’adaptations spécifiques. Leur polyvalence
les rend particulierement adaptés aux marchandises diverses, conditionnées ou emballées
Chevalier et Duphil (2009). Parmi ces navires, on retrouve :

Les cargos conventionnels : Ces navires disposent d’équipements de manutention
intégrés, tels que des grues ou des palans, permettant le chargement et le déchargement
des marchandises. Bien qu’ils aient longtemps constitué une solution dominante, leur
utilisation tend a diminuer dans le contexte actuel Chevalier et Duphil (2009).

Les navires rouliers (RO-RO ships) : lls sont destinés au transport de marchandises
roulantes, telles que les véhicules ou les remorques. Le chargement s’effectue via des
rampes d’acces, facilitant les opérations portuaires. Deux formes de roulage peuvent
étre distinguées : le roulage direct, impliquant des véhicules autonomes, et le roulage
indirect, reposant sur des équipements spécialisés Belotti (2015).

Les navires mixtes (CONRO ships) : Ces navires combinent le transport de véhicules
et de conteneurs, permettant ainsi de répondre a des besoins logistiques variés tout en
optimisant les capacités de chargement Belotti (2015).

Les porte-barges (LASH) : Ces navires sont congus pour transporter des barges ou
péniches, grace a des systemes de levage ou de flottage. Ils sont principalement utilisés
dans les opérations fluvio-maritimes Duhautbout et al. (2023).

Les porte-conteneurs : Dédiés au transport de conteneurs standardisés, ces navires
permettent le stockage vertical des unités dans des compartiments spécifiques. Leur
capacité, exprimée en EVP, peut atteindre plusieurs milliers d’unités, ce qui en fait un
élément central du transport maritime moderne Belotti (2015).
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Les types de conteneurs

Le conteneur constitue une unité de transport standardisée destinée a accueillir dif-
férents types de marchandises. Plusieurs catégories existent, en fonction de la nature des
produits transportés Groutel et Gérard (2024) :

* Les conteneurs standards (Dry) : Adaptés aux marchandises générales, ils sont équi-
pés de portes et destinés aux produits secs Hajjem (2016).

 Les conteneurs frigorifiques (Reefer) : Dotés d’un systéme de contrdle de tempé-
rature, ils permettent le transport de produits nécessitant une conservation thermique
spécifique Hajjem (2016).

+ Les conteneurs a toit ouvert (Open Top) : Leur toiture amovible facilite le chargement
de marchandises volumineuses Delisle (1972).

 Les conteneurs a plateau (Flat Rack) : Dépourvus de parois latérales et de toiture
Delisle (1972), ils sont adaptés aux cargaisons hors gabarit Hajjem (2016).

* Les conteneurs citernes (Tank) : Utilisés pour le transport de liquides, de gaz ou de
produits pulvérulents, ils se déclinent en citernes chimiques et alimentaires Hajjem
(2016).

Types d’expédition par conteneur

Dans une logique d’optimisation de I’utilisation des conteneurs, deux modes d’expédi-
tion principaux peuvent étre distingués en fonction du volume de marchandises a transporter.
L’expéditeur peut opter pour un conteneur complet, désigné par I’acronyme FCL (Full Contai-
ner Load), lorsque la cargaison occupe 1’intégralité de 1’espace disponible. Dans ce cas, les
marchandises sont acheminées sans rupture de charge, du point de départ jusqu’a la destina-
tion finale. A I’inverse, lorsque le volume transporté ne permet pas de remplir un conteneur,
il est nécessaire de recourir au groupage. Ce mode d’expédition, appelé LCL (Less than a
Container Load), consiste a regrouper plusieurs envois dans un méme conteneur. Cette confi-
guration implique des opérations supplémentaires, notamment lors du chargement (empotage)
et du déchargement (dépotage), entrainant ainsi des ruptures de charge (voir figure 2.1).

Ainsi, les expéditions en FCL s’inscrivent généralement dans une logique de transport
direct de porte a porte, tandis que les expéditions en LCL s’effectuent plutdt de quai a quai,
en raison des opérations intermédiaires nécessaires Chevalier et Duphil (2009).
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FIQURE 2.1 — Types d’expéditions maritimes

types
d’expédition

En en conteneur
conventionnel complet fcl

En groupage Icl

Source : Legrand et Martini (2005)

Le transport maritime de marchandises s’organise selon différents modes d’expédition,
choisis en fonction du volume des cargaisons et des exigences logistiques des opérateurs.
Quatre configurations principales peuvent étre distinguées Duhautbout et al. (2023) :

« FCL/FCL (Full Container Load / Full Container Load) : Dans ce cas, I’expéditeur
prend en charge le chargement complet du conteneur. Celui-ci est ensuite acheminé
directement jusqu’au destinataire final, sans manipulation intermédiaire des marchan-
dises.

* LCL/LCL (Less than a Container Load / Less than a Container Load) : Lorsque les
volumes sont insuffisants pour remplir un conteneur, les marchandises sont regroupées
dans un centre de consolidation avec d’autres envois. A Iarrivée, elles sont séparées et
distribuées aux différents destinataires aprés dégroupage.

* FCL/LCL (Full Container Load / Less than a Container Load) : L’expéditeur charge
un conteneur contenant plusieurs lots destinés & différents clients. A destination, le
conteneur est ouvert et les marchandises sont réparties entre les différents destinataires.

* LCL/FCL (Less than a Container Load / Full Container Load) : Plusieurs fournis-
seurs expédient leurs marchandises vers un méme point de groupage, ou elles sont
consolidées dans un conteneur complet. Celui-ci est ensuite transporté et livré a un seul
destinataire.

1.2.3 Les éléments d’individualisation des navires

Afin d’étre identifié de maniere unique, chaque navire fait 1’objet d’une immatricula-
tion administrative qui permet de le distinguer des autres unités. Les éléments d’individualisa-
tion regroupent ainsi 1’ensemble des caractéristiques propres a chaque navire. Conformément
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a la loi francaise du 3 janvier 1967 et a I’article 14 du code maritime algérien, ces éléments
reposent principalement sur quatre composantes : le nom, le tonnage, le port d’attache et la
nationalité Loi N 67-5 Du 3 Janvier 1967 Portant Statut Des Navires et Autres Batiments de
Mer - Légifrance (s. d.); LOI N° 98/05 DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET COMPLETANT
L’ORDONNANCE N’ 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976 PORTANT CODE MARITIME (s. d.).

Le nom du navire

Chaque navire est dot¢ d’un nom qui lui est propre et qui permet son identification.
Cette obligation concerne I’ensemble des batiments de mer, y compris ceux de faible jauge
Bertin (2008). Ce nom doit étre inscrit de maniére visible a la fois a 1’avant (proue) et a
I’arriére (poupe) du navire. Le choix du nom reléve du propriétaire, sous réserve qu’il ne
soit pas déja attribué & un navire presentant des caractéristiques similaires. Par ailleurs, toute
attribution ou modification du nom nécessite 1’accord de 1’autorité maritime compétente,

conformément a ’article 16 du code maritime algérien.

Le tonnage ou la jauge du navire

Le tonnage correspond au volume du navire et constitue un indicateur essentiel utilisé
notamment pour déterminer certaines obligations, telles que le calcul du fonds de limitation
de responsabilité en matiere de créances maritimes, en référence a la convention LLMC
Bertin (2008). Deux types de tonnage sont distingués S, R, A, et D (2024) ) :

 Letonnage brut : il représente le volume total des espaces intérieurs du navire.

 Le tonnage net : il est obtenu aprés déduction des espaces nécessaires au fonctionne-
ment du navire, tels que les zones dédiées a I’équipage ou aux équipements techniques.
Il sert notamment de base au calcul des taxes.

Le port d’attache

Le port d’attache correspond au lieu d’immatriculation du navire et constitue, d’un
point de vue administratif, son domicile. Il dépend de I’autorité maritime compétente rattachée
au ministere en charge des transports. Conformément a I’article 17 du code maritime algérien,
le nom de ce port doit apparaitre a I’arriére du navire, sous celui-ci LOI N° 98/05 DU 25 JUIN
1998 MODIFIANT ET COMPLETANT L’ ORDONNANCE N° 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976
PORTANT CODE MARITIME (s. d.).
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La nationalité

La nationalité du navire permet de le rattacher a un ordre juridique déterminé, notam-
ment lorsqu’il évolue dans des espaces maritimes ne relevant d’aucune souveraineté étatique.
Elle est attribuée lorsque le navire appartient intégralement a une personne physique ou
morale relevant du droit de I’Etat concerné Angelelli et Moretti (2008).

Les documents du navire

Le navire dispose également d’un ensemble de documents officiels constituant son «
état civil ». Tout batiment maritime doit ainsi détenir a son bord les titres de navigation, les
certificats de sécurité ainsi que les documents nécessaires a son exploitation et a sa conduite,
conformément aux dispositions réglementaires en vigueur Delebecque (2020).

1.3 Les différents acteurs et modes de transport maritime

1.3.1 Lesacteurs du transport maritime

Le fonctionnement du commerce international repose en grande partie sur la per-
formance du transport maritime, qui constitue un maillon essentiel de la chaine logistique
mondiale. L’efficacité de ce systeme dépend étroitement des stratégies adoptées par les diffé-
rents intervenants de la filiere maritime Guillotreau (2008).

L’armateur (Shipowner)

L’armateur occupe une place déterminante dans 1’organisation du transport maritime,
en assurant la gestion et la coordination des activités liées a I’exploitation du navire. Son réle
ne se limite pas a la propriété du batiment, puisqu’il peut également en assurer 1’exploitation
commerciale sans en étre le propriétaire Armateur : Définition & Role Maritime en 2026 |
DocShipper (2026).

Ses principales responsabilités peuvent étre résumées comme suit :

* Assurer I’exploitation commerciale du navire;

 Endosser la responsabilité juridique vis-a-vis des tiers, notamment les chargeurs et les
autorités portuaires ;

« Organiser et superviser la gestion de 1’équipage, tout en garantissant la navigabilité du
navire;

« Souscrire les assurances obligatoires, telles que celles proposées par les P&I Clubs ou
relevant de la responsabilité civile ;
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« Emettre les documents de transport, en particulier les connaissements maritimes (Bill
of Lading).

Le tableau 2.1 ci-apres présente le classement des principaux armateurs mondiaux en
fonction de leur part de marché.

TABLEAU 2.1 — Classement des 30 plus grands armateurs mondiaux selon leurs parts de
marché actualiseé (28 avril 2026).

Rank = Operater Teu Share Existing fleet Orderbook
1 Mediterranean Shg Co 7,318,632 21,6%
2 Maersk 4,637,472 13.7%
3 CHA CGM Group 4,276,142 12.6%
4+ COSCO Group 3,593,746 10.6%
5 Hapag-Uoyd 2,400,946 7.1%
[ ONE {Ocean Network Express) 2,134,872 6.3%
7 Evergreen Line 1,973,231 5.8%
8 HMM Co Lid 1,021,225 3.0%
9 Yang Ming Marine Transport Corp. 738,968 2.2%
10 Zim 698,205 2.1%
11 Wan Hai Lines 591,132 1.7%
12 PIL (Pacific Int. Line) 442,216 1.3%
13 | X-Press Feeders Group 197,213 0.6%
14 SITC 187,472 0.6%
15 UniFeeder 169,583 0.5%
16 KMTC 155,914 0.5%
17 IRISL Group 143,178 0.4%
18 | Global Feeder Shipping LLC 131,734 0.4%%
19 | Sinokor Merchant Marine 120,081 0455
20 | TS Lines 106,751 0.3%
21 | RCL (Regional Container L.} 101,308 0.3%
22 Emirates Shipping Line 98,114 0.3%
23 | Ningbo Ocean Shg Co 94,051 0.3%
24 | Tangshan Port Hede Shipping ap,262 0.3%
25 Interasia Lines 77,985 0.2%
26 | Grimaldi (Napoli) 77,276 0.2%
27 | Antong Holdings (QASC) 73,446 0.2%
28 Sinotrans 71,142 0.2%
29 SM Line Corp. 69,951 0.2%
30 Matson 69,227 0.2%

Source : Top 100 Armateurs 28 Apr 2026 (2026)

Le tableau 2.1 présenté met en évidence le positionnement des principaux armateurs a
I’échelle mondiale, en tenant compte de leur capacité de flotte exprimee en EVP (équivalent
vingt pieds), de leur part de marché ainsi que de leurs carnets de commandes.

Il en ressort que I’entreprise Mediterranean Shipping Company (MSC) occupe la
premiére place avec une part de marche de 21,6 %, suivie par Maersk avec 13,7 % et le
groupe CMA CGM avec 12,6 %. A elles seules, ces trois compagnies concentrent une part
importante de la capacité mondiale, ce qui traduit une tendance marquée a la concentration
du secteur. Cette dynamique se refléte également dans la présence d’autres acteurs majeurs
tels que COSCO et Hapag-Lloyd.
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Le consignataire de navire et I’agent maritime

Le consignataire Selon I’article 609 du code maritime algérien, le consignataire dé-
signe toute personne physique ou morale mandatée par 1’armateur ou le capitaine, qui ac-
complit, contre rémunération, les opérations nécessaires a I’exploitation du navire lors de son
escale, notamment celles que le capitaine ne réalise pas lui-méme, ainsi que d’autres presta-
tions liées a la présence du navire dans le port LOI N° 98/05 DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT
ET COMPLETANT L’ ORDONNANCE N° 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976 PORTANT CODE
MARITIME (s. d.).

Toutefois, cette définition apparait restrictive au regard de la réalité opérationnelle. En
pratique, la consignation ne constitue qu’une composante d’une mission plus large, générale-
ment intégrée a la fonction d’agent maritime, qui englobe des dimensions a la fois techniques,
commerciales et logistiques liées a la gestion du navire au port Abdul-Hay (1997).

Les missions confiées au consignataire sont variées et incluent notamment LOI N° 98/05
DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET COMPLETANT L’ ORDONNANCE N° 76/80 DU 23
OCTOBRE 1976 PORTANT CODE MARITIME (s. d.) :

« La prise en charge des opérations de réception et de livraison des marchandises pour
le compte du capitaine ;

La gestion administrative du navire aupres des autorités portuaires;
« La conclusion de contrats liés aux opérations portuaires (manutention, remorquage,
pilotage);

* L’assistance du navire durant son séjour au port;

La mise a disposition des fonds nécessaires au capitaine;
* Le reglement des droits, taxes et frais liés a ’escale.

Au-dela de ces attributions réglementaires, son intervention s’étend également a des
taches complémentaires telles que la gestion des marchandises, 1’émission des connaisse-
ments, la réception des actes juridiques destinés a 1’armateur, ou encore 1’exécution de
missions spécifiques confiées par ce dernier Tankeu (2016).

L’agent maritime L’agent maritime représente, au port, le propriétaire du navire ou
Iaffréteur, agissant en tant que mandataire. A ce titre, il veille & la bonne organisation de
I’escale en coordonnant les différentes opérations nécessaires a 1’accueil et a 1’exploitation
du navire.

Son réle consiste notamment a assurer la disponibilité d’un poste a quai, a organiser
les services portuaires requis, a satisfaire les besoins du capitaine et de 1’équipage, ainsi
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qu’a accomplir les formalités administratives et documentaires. Il peut également intervenir
dans les opérations liées a la cargaison, telles que le dédouanement ou la réception des
marchandises, selon les instructions recues United Nations Economic Commission for Europe
(2022).

En pratique, I’agent maritime peut agir pour différentes parties impliquées dans le trans-
port maritime, dans les limites du mandat qui lui est confié.

Le transitaire (Freight Forwarder)

Le transitaire est un intermédiaire logistique qui n’exploite pas directement de moyens
de transport. Il intervient comme organisateur du transport en reliant les chargeurs aux
transporteurs, en planifiant les opérations et en réservant les capacités nécessaires Freight
forwarding (2025).

Ses prestations couvrent un ensemble de services logistiques, incluant notamment la
consolidation, le stockage, la manutention, I’emballage, la distribution, ainsi que les opéra-
tions administratives et douaniéres. Il peut également assurer des fonctions de conseil et de
gestion documentaire Kléberg (2022).

Son objectif est de garantir I’acheminement des marchandises dans des conditions opti-
males, & savoir :

* au bon endroit;

* dans les délais requis;
* enbon état;

* eta un co(t maitrise.

Le transitaire peut intervenir sous deux statuts distincts Glossaire des termes maritimes
et portuaires (2022) :

» Mandataire : il agit pour le compte du chargeur ou du réceptionnaire, avec une obligation
de moyens;

« Commissionnaire de transport : il organise I’opération de transport dans sa globalité,
avec une obligation de résultat engageant sa responsabiliteé.

Le NVOCC (Non Vessel Operating Common Carrier)

Le NVOCC est un opérateur de transport multimodal qui ne possede pas de moyens de
transport propres. Il acquiert des capacités de transport maritime qu’il commercialise ensuite
aupres de ses clients, sous sa propre responsabilité.
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Il émet un connaissement en son nom, appelé House Bill of Lading, et joue un réle
actif dans la gestion des flux, notamment a travers des opérations de groupage et de dégrou-
page. Il entretient des relations avec les armateurs, les chargeurs ainsi que les transitaires et
commissionnaires de transport Poirot, Rigaux, Wagenhausen, et Launay (2018).

L’avitailleur (Shipchandler)

L’avitailleur est chargé de fournir aux navires les biens nécessaires a leur fonctionne-
ment et a la vie a bord, notamment les vivres et les équipements. Son activité implique des
interactions avec I’administration douaniere, notamment pour la déclaration et le contréle des
marchandises, ainsi que pour la gestion des conditions de livraison Mouna (2021).

Le courtier maritime (Shipbroker)

Selon I’article 631 du code maritime le courtier maritime agit comme intermédiaire
dans la conclusion de différents contrats liés au transport maritime, tels que les ventes
de navires ou les contrats d’affrétement. Il intervient sur la base d’un mandat et percoit
une rémunération pour ses services LOI N° 98/05 DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET
COMPLETANT L’ORDONNANCE N° 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976 PORTANT CODE
MARITIME (s. d.).

Son role ne se limite pas a la mise en relation des parties, mais inclut également
’assistance dans les négociations, la formalisation des accords et, le cas échéant, le suivi
de leur exécution. Il est tenu de respecter les instructions de son mandant et engage sa
responsabilité en cas de manquement.

L’expert maritime

L’expert maritime est un spécialiste disposant de compétences techniques lui permet-
tant d’émettre des avis et des analyses dans le domaine maritime. Il peut intervenir dans des
contextes variés, notamment a la demande d’acteurs économiques ou d’institutions judiciaires
L’expert Maritime | Union Maritime et Fluviale de Marseille Fos (S. d.).

Ses missions peuvent concerner I’évaluation de navires, I’analyse de situations tech-
niques ou encore la réalisation d’expertises dans des cadres administratifs, fiscaux ou judi-

ciaires En quoi consiste le métier d’expert maritime? - Actualités Nautisme (2023).

L’agent acconier

L’acconier est un opérateur portuaire chargé des opérations de manutention, notam-
ment le chargement, I’arrimage et le déchargement des marchandises. Il assure également la
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gestion des équipements nécessaires a ces opérations et participe aux formalités administra-
tives liées au transit des marchandises. Il emploie généralement les dockers Qu ‘est-ce gu 'un
acconier ou aconier? | Eurofiscalis (s. d.).

L’assurance

L’assurance joue un réle essentiel dans la sécurisation des opérations de transport
maritime, en couvrant les risques tels que la perte, le vol ou les dommages subis par les
marchandises. Elle permet ainsi de limiter les incertitudes financiéres et de protéger les acteurs
impliqués dans les échanges internationaux Navigating Maritime Chokepoints (2024).

1.3.2 Les modes de transport maritime

Le transport maritime de marchandises s’organise autour de deux principales formes
d’exploitation, qui se distinguent par leur logique de fonctionnement, leur degré de plani-
fication ainsi que la nature des services proposés : la navigation en lignes régulieres et la
navigation a la demande Guillotreau (2008).

La navigation de lignes régulieres (Liner)

La navigation en lignes réguliéres repose sur une organisation planifiée des services
maritimes, caractérisée par des itinéraires fixes reliant des ports déterminés selon un calendrier
précis et préalablement communiqué aux chargeurs. Les escales sont effectuées de maniére
répétitive, a des dates et horaires connus a I’avance, ce qui permet une meilleure anticipation
des opérations logistiques.

Dans ce cadre, les navires — généralement des porte-conteneurs ou des cargos —
assurent le transport de marchandises pour une pluralité de clients, chacun réservant une partie
de la capacité du navire. Ce mode d’exploitation repose ainsi sur une logique de mutualisation
des flux. Ce type de service est particulierement adapté au transport de marchandises diverses,
souvent conditionnées (conteneurs, caisses, palettes), caractérisées par des envois réguliers
et des volumes fractionnés Guillotreau (2008).

Plusieurs formes de lignes réguliéres peuvent étre distinguées Miani et Venturelli (2021) :

* Les lignes directes, reliant deux zones économiques spécifiques;
* Les lignes pendulaires, connectant trois régions situées sur différents continents;

* Les lignes « tour du monde », assurant une rotation continue en desservant une succes-
sion de ports selon un ordre constant.
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La navigation a la demande (Tramping)

A D’inverse, la navigation a la demande se caractérise par une organisation flexible,
sans itinéraire ni calendrier préétabli. Le navire est mobilisé pour répondre & un besoin
specifique exprimé par un client unique, avec des exigences précises concernant les ports de
chargement et de déchargement ainsi que les délais d’exécution. Une fois I’opération achevee,
le navire ne suit pas de circuit fixe mais recherche un nouveau contrat de transport, ce qui
confere & ce mode une grande adaptabilité.

Ce type de navigation est particulierement adapté au transport de marchandises en
vrac, qu’elles soient solides ou liquides, en grandes quantités nécessitant généralement 1’af-
frétement d’un navire entier Guillotreau (2008).

Le fonctionnement du tramping est directement influencé par les mécanismes du mar-
ché. Les tarifs de fret sont déterminés a I’issue de négociations entre armateurs et chargeurs,
en fonction de paramétres tels que la disponibilité des navires et les caractéristiques des car-
gaisons. Ce segment du transport maritime est ainsi fortement dépendant de la loi de I’offre
et de la demande YVAN (1978).

1.4 Le réle du transport maritime dans la performance logistique

1.4.1 Intégration du transport maritime dans la chaine logistique

Le transport maritime s’inscrit aujourd’hui dans un processus d’intégration de plus
en plus marqué au sein des chaines logistiques internationales. Cette évolution s’explique
notamment par 1’essor de la conteneurisation, qui a profondément transformeé 1’organisation
des systemes de transport en favorisant une continuité des flux entre les différents modes.
En effet, celle-ci a permis de passer d’un modéle fragmenté, caractérisé par une juxtapo-
sition d’opérations indépendantes, a une approche globale reposant sur la coordination des
différentes étapes du transport.

En tant que technologie intermodale, la conteneurisation a contribué a I’émergence de
chaines de transport intégrées, permettant d’assurer des liaisons « porte a porte » plus fiables
et plus fluides. Dans ce cadre, le transport maritime ne constitue plus une simple sequence
isolée du processus logistique, mais s’insére dans un systéme global visant a garantir la
continuité et la performance des flux a I’échelle internationale.

Dans cette optique, la logistique peut étre appréhendée comme 1’ensemble des méthodes
et des moyens mobilisés pour organiser et optimiser la circulation des flux physiques, depuis
les phases amont de production jusqu’a la distribution finale. Le transport maritime participe
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pleinement a cette dynamique, en contribuant a I’amélioration des couts, des délais et du
niveau de service.

Par ailleurs, les acteurs du transport maritime, en particulier les compagnies de lignes
régulieres, tendent a élargir leur champ d’intervention en évoluant vers des prestataires
logistiques intégrés. Leur offre ne se limite plus & des prestations « port & port », mais s’étend
désormais a des services « porte a porte », intégrant des opérations terrestres, la gestion
des conteneurs ainsi que certaines activités logistiques a valeur ajoutée. Cette transformation
s’accompagne d’une intensification des interactions entre les différents intervenants de la
chaine logistique, notamment les ports, les transporteurs et les prestataires spécialisés, afin
d’assurer une meilleure coordination des opérations LARAB et BENSLIM (2024).

Dans le prolongement de cette évolution, les entreprises du secteur maritime déve-
loppent des stratégies d’intégration visant a renforcer leur position dans la chaine logistique.
Ces stratégies peuvent prendre différentes formes, telles que les alliances, les fusions ou
encore I’intégration verticale, dans le but d’améliorer I’efficacité globale et de répondre aux
exigences croissantes des chargeurs dans un environnement mondialisé.

Cependant, malgré ces avancées, I’intégration de la chaine de transport demeure incom-
pléte. Si la conteneurisation offre théoriquement les conditions d’une intégration totale, la
réalité opérationnelle montre que les fonctions logistiques restent souvent réparties entre
plusieurs acteurs spécialisés. Ainsi, le fonctionnement de la chaine logistique internationale
repose davantage sur des mécanismes de coordination que sur une intégration pleinement
centralisée. En définitive, le transport maritime constitue un élément structurant de la chaine
logistique globale. Son intégration progressive, soutenue par I’intermodalité et la conteneu-
risation, contribue a améliorer I’efficacité des échanges internationaux, tout en révélant les
limites d’une intégration compléete des activités logistiques Forum International des Trans-
ports (2010).

1.4.2 Importance du transport maritime dans le commerce mondial

Le transport maritime occupe une place centrale dans les échanges internationaux
et constitue I’un des fondements essentiels du commerce mondial. Selon les données de la
CNUCED, il assure environ 80 % des échanges en volume et pres de 70 % en valeur, ce qui
illustre son role prépondérant dans I’économie globale.

Cette domination s’explique principalement par sa capacité¢ a acheminer d’importants
volumes de marchandises sur de longues distances a des codts relativement faibles. De ce
fait, il contribue largement a 1’intégration des économies nationales au sein des chaines
logistiques internationales.

74



Chapitre 2 : Le transport maritime comme levier stratégique dans la chaine logistique
internationale

Depuis la seconde moitié du XX€ siécle, le transport maritime s’est imposé comme un
vecteur majeur de la mondialisation. Il a permis d’intensifier les échanges commerciaux et
de renforcer I’interconnexion des économies, en facilitant notamment le développement des
chaines de valeur globales. Ainsi, les différentes étapes du processus productif — conception,
fabrication, assemblage et distribution — peuvent désormais étre réparties entre plusieurs
pays en fonction de leurs avantages comparatifs.

Dans ce contexte, le secteur maritime a connu des mutations profondes, tant au niveau
de son organisation que de ses acteurs, accompagnant I’expansion des réseaux commerciaux
internationaux. La conteneurisation, en particulier, a joué un r6le déterminant en facilitant le
transport des produits manufacturés et en soutenant la dynamique du libre-échange, contri-
buant ainsi a I’essor de la globalisation économique Frémont (2019).

En outre, le transport maritime permet chaque année 1’acheminement de volumes
considérables de marchandises, représentant plusieurs milliards de tonnes transportées par
une flotte mondiale de grande ampleur. Il assure le déplacement d’une large diversité de
produits, allant des matieres premieres énergétiques, miniéres et agricoles aux biens manu-
facturés destinés aux marchés internationaux. Ce role est crucial pour les industries de trans-
formation, qui dépendent fortement de la régularité des approvisionnements. Par ailleurs,
le développement de la conteneurisation a renforcé cette dynamique en simplifiant le trans-
port des marchandises conditionnées et en accompagnant les phénomeénes de délocalisation

industrielle et d’expansion des échanges internationaux Tourret (2022).

2 Les documents et la réglementation du transport mari-
time

Dans le cadre du commerce international, le transport maritime s’appuie sur un
dispositif juridique et documentaire structuré, destiné a assurer la sécurité des opérations,
la tracabilité des marchandises ainsi que la fiabilité des échanges. La complexité des flux
internationaux implique en effet I’existence de régles précises, de contrats formalisés et de
documents normalisés encadrant les relations entre les différents intervenants du transport
maritime Bonassies, Scapel, et Bloch (2022).

Dans cette perspective, la présente section vise a analyser les principaux fondements
juridiques et documentaires du transport maritime. Elle s’articule autour de plusieurs axes.
Dans un premier temps, il s’agira d’examiner le contrat de transport maritime, en mettant en
¢vidence ses parties et ses caractéristiques. Dans un second temps, 1’analyse portera sur les
documents du transport maritime, en distinguant notamment les documents administratifs,
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opérationnels et ceux émis par des tiers. Par la suite, seront étudiees les principales conven-
tions internationales régissant ce domaine, notamment celles de Bruxelles, de Hambourg
et de Rotterdam, ainsi que les accords de coopération entre compagnies maritimes. Enfin,
une attention particuliére sera accordée aux organismes internationaux intervenant dans la

régulation et ’organisation du transport maritime.

2.1 Le contrat de transport

Le contrat de transport constitue le fondement juridique de la relation entre le chargeur
et le transporteur. Par cet accord, le transporteur s’engage a prendre en charge les marchan-
dises, a en assurer I’acheminement et & les livrer & destination au bénéficiaire désigne Kouka
(2011).

Sur le plan juridique, il s’agit d’un contrat synallagmatique, caractérisé par des obli-
gations réciproques entre les parties. Sa particularité réside dans son caractere évolutif, dans
la mesure ou il se construit progressivement au cours de son exécution et tend a intégrer,
au-dela des parties initiales, d’autres intervenants impliqués dans 1’opération de transport.
De ce fait, il peut étre qualifié de contrat conjonctif Calme (2012).

Initialement, le contrat de transport maritime de marchandises met en relation deux
parties principales : le chargeur et le transporteur. Toutefois, au fur et a mesure du déroulement

de I’opération, d’autres acteurs, notamment le destinataire, viennent s’y intégrer.

2.1.1 Les parties du contrat de transport

Le contrat de transport maritime implique trois acteurs principaux :

 Le chargeur : il représente la marchandise a transporter. Il peut s’agir de I’expéditeur

lui-méme ou d’un intermédiaire tel qu’un transitaire agissant en son nom ;

* Le transporteur : il est chargé de I’acheminement des marchandises d’un point d’ori-
gine a un point de destination. Dans la pratique, il est souvent représenté par un agent
maritime ;

 Le destinataire : il correspond a la partie habilitée a recevoir les marchandises a
I’arrivée. Dans certains cas, le chargeur et le destinataire peuvent étre confondus,

notamment lorsque I’expéditeur et le réceptionnaire appartiennent a la méme entité
Mahsas (2022).

Dans ce cadre contractuel, chacune des parties est soumise a des obligations spéci-
fiques visant a garantir le bon déroulement de 1’opération de transport, comme le met en
évidence le tableau 2.2 ci-apreés.
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TABLEAU 2.2 — Les obligations du chargeur et du transporteur.

Obligations du chargeur

Obligations du transporteur

Déclaration écrite des marchandises transportées
(marque, nombre, quantité, etc.)

Emission du connaissement et mise en état de
navigabilité du navire, apte au voyage et aux mar-
chandises a transporter.

Marquage des colis avec indication du poids, du
nombre de colis, du port de destination et de

I’identification du destinataire

Prise en charge de la marchandise, chargement
et opérations de calage, arrimage a bord, puis
transport de fagon appropriée et soigneuse.

Emballage suffisant pour protéger la marchandise
durant le transport et les manutentions portuaires

Transbordement en cas d’empéchement de pour-
suivre le voyage.

Calage et arrimage a I’intérieur des conteneurs

Avis d’arrivée au destinataire, déchargement et

livraison de la marchandise.

Source : Legrand et Martini (2002)

Les obligations incombant aux parties dans le cadre du contrat de transport ne pro-
cedent pas uniquement de 1’accord de volonté entre les contractants. Elles s’inscrivent éga-
lement dans un cadre juridique plus large, issu a la fois des législations nationales et des
conventions internationales encadrant le transport de marchandises Bonassies et al. (2022).

2.1.2 Lestypes de contrats de transport

Dans le domaine du transport maritime, deux grandes catégories de contrats peuvent
étre distinguées : le contrat d’affrétement et le contrat de transport matérialisé par le connais-
sement Vianna Gongalves (2018).

Le contrat d’affrétement

Le contrat d’affrétement correspond a un accord conclu de gré a gré, par lequel un
navire — ou une partie de celui-ci — est mis a disposition d’un affréteur pour une durée
déterminée ou pour I’exécution d’un ou plusieurs voyages. Ce type de contrat se caractérise
par une large liberté contractuelle, les parties pouvant déefinir les clauses en fonction de leurs
besoins spécifiques. En pratique, ce contrat est formalisé par une charte-partie, document
contractuel qui précise I’ensemble des engagements des parties et encadre les conditions
d’exploitation du navire Benamar (2017).

Conformément a I’article 643 du Code maritime, la charte-partie doit notamment
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comporter les éléments suivants LOI N° 98/05 DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET COMPLE-
TANT L’ ORDONNANCE N° 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976 PORTANT CODE MARITIME
(s.d):

* Les éléments d’identification du navire;

* L’identité et le domicile du fréteur et de I’affréteur;

* Les modalités de rémunération;

« Ladurée du contrat ou la nature des voyages a effectuer.

Trois formes principales d’affrétement peuvent étre distinguées Belotti (2015) :

L’affréetement au voyage |l s’agit de la forme la plus courante. Dans ce cas, le fréteur
met a disposition un navire armé (avec équipage) pour la réalisation d’un ou plusieurs voyages
déterminés. Les conditions de transport (nature de la cargaison, itinéraire, délais) sont définies
a I’avance.

Le fréteur conserve la maitrise technique et commerciale du navire, tandis que 1’affréteur
dispose uniquement de la capacité de transport convenue, qu’il peut utiliser pour ses propres
marchandises, sous-affréter ou exploiter commercialement.

La charte-partie précise notamment :

* Les caractéristiques du navire;

* L’identité des parties;

La nature et le volume de la cargaison;

Les ports de chargement et de déchargement;

Les délais d’opérations portuaires;

Le montant du fret.

L’affréetement a temps Dans ce type de contrat, le navire est mis a disposition pour une
période déterminée. Le fréteur reste responsable de la gestion nautique (équipage, entretien,
assurance, navigabilité), tandis que I’affréteur assure la gestion commerciale en choisissant
les routes et les cargaisons dans les limites contractuelles.

La charte-partie mentionne principalement :

» Les éléments d’identification du navire;
* L’identité des parties;

* Les conditions financiéres de I’affrétement.
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L’affrétement coque nue Dans ce cas, le fréteur met a disposition un navire dépourvu
d’équipage et, parfois, d’équipements. L’affréteur assume alors I’ensemble des responsabili-
tés, tant techniques que commerciales.

Il est notamment tenu :

* De verser un loyer;

D’exploiter le navire conformément a sa destination;

 D’assurer Son entretien et les réparations nécessaires;

De recruter et rémunérer 1’équipage;

De prendre en charge les colts d’exploitation et d’assurance ;

De restituer le navire en bon état, sous réserve de 1’usure normale.

Ce type d’affrétement peut également constituer un outil financier (crédit-bail) ou un

moyen d’optimisation réglementaire, notamment en matic¢re de pavillon.

Le contrat de transport (connaissement — B/L)

A coté de I’affrétement, le contrat de transport maritime prend également la forme
d’un contrat d’adhésion, matérialisé par le connaissement (Bill of Lading). Dans ce cadre,
le transporteur s’engage a acheminer la marchandise d’un port a un autre, tandis que le
chargeur est tenu de régler le fret. La liberté contractuelle y est plus limitée, en raison
de I’encadrement juridique applicable LOI N° 98/05 DU 25 JUIN 1998 MODIFIANT ET
COMPLETANT L’'ORDONNANCE N° 76/80 DU 23 OCTOBRE 1976 PORTANT CODE
MARITIME (s. d.).

Le connaissement constitue a la fois :

 Une preuve de la prise en charge des marchandises par le transporteur;
» Un document représentatif de la marchandise permettant d’en disposer;
 Un support du contrat de transport maritime.

Il est genéralement établi en plusieurs exemplaires destines aux differents interve-
nants (capitaine, consignataire, chargeur et destinataire), et signe par le transporteur ou son
représentant. Il mentionne notamment les caractéristiques des marchandises ainsi que I’enga-
gement de livraison dans I’état initial, sauf cas de force majeure Legrand et Martini (2002).

Le connaissement posséde une dimension juridique particuliere en tant que titre de
propriété, permettant notamment le transfert de propriété des marchandises en cours de
transport ou leur utilisation comme garantie dans des opérations financiéres Lucias et Studer-
Laurens (s. d.).
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Les principales informations figurant sur le connaissement comprennent notamment

Belotti (2015) :

* L’identification de I’expéditeur;

» Ladate d’émission;

Le destinataire ou le bénéficiaire ;

* Les coordonnées de la partie a notifier;

» Les caracteéristiques des marchandises (nature, quantité, poids, volume);

 Les mentions relatives a I’état de la cargaison (avec ou sans réserves) ;

« Lasignature du transporteur ou de son représentant.

Le connaissement peut prendre différentes formes selon les modalités de transfert et
les conditions de transport, comme présenté dans le tableau 2.3 suivant.

TABLEAU 2.3 — Les différentes formes de connaissement et leurs caractéristiques

Désignation Caractéristiques Utilisation
A personne dénommée ou | Nom et adresse du réceptionnaire « | Relativement peu utilisé car ce
nominatif consigné ». connaissement n’est pas transmis-

Mention a ordre rayée.
Mention « non négociable » appa-
rente.

sible par endos, il est donc inutili-
sable dans le cadre des crédits docu-
mentaires.

A ordre (du chargeur ou du
réceptionnaire ou d’une

banque)

Transmissible par simple endos
(ce connaissement est donc négo-
ciable).

Dans le cas d’un crédit documen-
taire, le connaissement est a 1’ordre
de la banque émettrice (au titre de la
garantie marchandise).

Fréquemment utilisé si I’opération
est payée par crédit documentaire.

Au porteur (sans indica-
tion du destinataire)

Transmissible par simple tradition.
Livraison sur simple présentation.

Cas moins fréquent car dangereux
en cas de perte ou de vol du connais-
sement. Utilisation plus réduite dans
le cas du crédit documentaire.

Source : adapté de Martini, Deprée, et Klein-Cornede (2010)

Les connaissements constituent des instruments juridiques essentiels dans le transport
maritime, en ce qu’ils permettent a la fois d’attester la propriété des marchandises et de
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justifier leur prise en charge ainsi que leur livraison. Les différentes formes de connaissements
présentent chacune des caractéristiques spécifiques, offrant des niveaux variables de sécurité,
de flexibilité¢ d’utilisation et de colts. Le choix du type de connaissement ne reléve donc
pas d’une simple formalite, mais dépend étroitement des exigences et des intéréts des parties
impliquées dans I’opération commerciale. Il apparait ainsi indispensable de maitriser les
particularités de chaque forme afin de sélectionner celle qui est la plus adaptée au contexte
de la transaction Topaloglu (2011).

2.2 Les documents du transport maritime

Dans le cadre du commerce international, la documentation occupe une place centrale
dans la réalisation des opérations logistiques. Elle permet d’assurer la conformité réglemen-
taire, de sécuriser les transactions et de faciliter la circulation des marchandises a travers les
frontiéres. En ce sens, elle constitue un levier essentiel de maitrise des risques et d’améliora-
tion de I’efficacité opérationnelle ELASSY (2025).

Au-dela des documents principaux tels que le connaissement maritime ou le contrat
d’affrétement, de nombreux documents complémentaires interviennent dans la gestion des
opérations de transport. Ces derniers jouent un r6le déterminant dans la coordination entre les
différents acteurs de la chaine logistique, notamment les exportateurs, les transporteurs, les
transitaires et les administrations douanieres. Ces documents peuvent étre classés en plusieurs
catégories, notamment les documents a vocation administrative, ceux relatifs aux opérations
de transport ainsi que les documents émis par des intervenants tiers Transports : Documents
Du Shipping Ou de [’agence Maritime (. d.).

2.2.1 Lesdocuments accessoires de la gestion administrative

Les documents administratifs, généralement établis par 1’agent maritime, constituent
des supports essentiels a 1I’organisation et au suivi des opérations de transport. Certains sont
utilisés en interne, tandis que d’autres assurent la liaison entre les différents acteurs de la
chaine logistique, parmi ces principaux documents administratifs, on peut citer Transports :
Documents Du Shipping Ou de I’agence Maritime (S. d.)

* Le schedule : il s’agit d’un document informatif destiné aux clients, élaboré a partir
des données fournies par I’armateur. Il présente les dates prévues d’arrivée (ETA) et
de départ (ETD) des navires pour chaque escale.

» La demande de cotation : initiée par le chargeur, elle est adressée a 1’agent maritime
afin d’obtenir une estimation du colt du transport. Elle comporte des informations dé-
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2.2.2

taillées sur la marchandise, son conditionnement, le mode de transport et la destination
finale.

La cotation : établie par 1’agent maritime, elle formalise les conditions tarifaires
applicables au transport envisagé.

La demande de positionnement : émise par le service de réservation (booking), elle
vise a solliciter la mise a disposition d’un conteneur aupres du service d’acconage pour
une opération d’exportation.

La maquette : il s’agit d’un formulaire standard fourni au chargeur afin de recueillir
les informations nécessaires a la description de la marchandise. Une fois compleété, il
sert de base a 1’établissement du brouillon de connaissement.

Le draft : correspondant a une version provisoire du connaissement, il est élaboré par
le service documentation export. Aprés validation interne, il constitue le support de
référence pour 1’émission du connaissement définitif.

Le booking : document émis par le service des réservations, il confirme la réservation
d’un espace a bord d’un navire pour le transport de marchandises.

L’avis d’arrivée : transmis au destinataire ou a la partie notifiée, ce document informe
de I’arrivée effective ou prévue de la marchandise ainsi que des modalités de mise a
disposition.

La facture pro forma : document prévisionnel indiquant le montant estimatif des
prestations, notamment le colt du fret ou des services associés.

La facture : document comptable détaillant les montants dus au titre des différentes
prestations (transport, manutention, surestaries, etc.), dont le reglement conditionne la
livraison des marchandises.

Le container deposit receipt : document indiquant le montant de la caution exigée
pour la sortie d’un conteneur du terminal portuaire.

Le recu de versement de caution : il atteste du paiement effectif de la caution par le
client.

Le delivery order (bon de livraison) : delivré aprés reglement des frais dus, il autorise

la remise de la marchandise au destinataire par I’acconier.

Les documents au service des opérations

Les documents opérationnels regroupent 1’ensemble des formulaires et autorisations

établis par le service des opeérations de 1’agence maritime. Leur finalité est de permettre le
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déclenchement, la coordination et le suivi des différentes interventions réalisees sur le terrain,
notamment au niveau portuaire.

Ces documents jouent un role essentiel dans 1’organisation des opérations logistiques
en assurant la communication entre les différents intervenants institutionnels et opérationnels.
Parmi les principaux documents opérationnels, on distingue :

» La demande de pilote : adressée a 1’autorité portuaire, elle permet de solliciter 1’af-
fectation d’un pilote chargé d’assister le navire lors de son entrée ou de sa sortie du
port.

* La demande d’ouverture de bureau : transmise aux services douaniers, elle vise a

autoriser I’ouverture des opérations administratives liées a un navire donné.

» La demande de débarquement : adressée a la douane, elle permet d’obtenir 1’autori-
sation de décharger les marchandises a I’import.

» La demande d’embarquement : elle constitue 1’équivalent pour les opérations d’ex-
port, permettant d’autoriser le chargement des marchandises a bord du navire.

* La demande d’écor : adressée aux services douaniers compétents, elle concerne les
opérations de contréle et de pointage des marchandises a bord.

» La demande de shifting conteneur : elle autorise les opérations de déplacement de

conteneurs a I’intérieur du navire, sous le contrdle des autorités compétentes.

 La demande de shifting navire : adressée a I’autorité portuaire, elle permet de solliciter

le déplacement du navire d’un poste a quai a un autre.

* Le laisser-passer des marins : document délivré par I’agence maritime et validé par
les autorités compétentes, il autorise la circulation des membres d’équipage sur le

territoire pendant I’escale.

* La demande d’escale : elle est adressée a 1’autorité portuaire afin de solliciter les
controles nécessaires a la fin des opérations portuaires.

 Laclearance : document officiel visé par la douane, il atteste que toutes les formalités
ont été accomplies et autorise le navire a quitter le port.

2.2.3 Les documents tiers

Les documents tiers regroupent les pieces établies par des organismes extérieurs
intervenant dans la chaine logistique maritime. Ces acteurs assurent des fonctions de contréle,
de régulation ou de prestation de services en lien avec les marchandises transportées. Ces
documents peuvent étre émis par différentes entités, notamment les autorités portuaires,
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les administrations douaniéres, les organismes de contréle tels que la Société Générale de
Surveillance (SGS), les services sanitaires et phytosanitaires, les services environnementaux,
ainsi que les opérateurs portuaires tels que les acconiers ou encore les chargeurs et les clients
Transports : Documents Du Shipping Ou de ['agence Maritime (S. d.).

2.3 Les conventions et les accords

Le cadre juridique du transport maritime international repose essentiellement sur un
ensemble de conventions internationales, complétées par des accords spécifiques, qui visent
a encadrer les différentes dimensions de cette activité et a harmoniser les pratiques entre les
Etats Vianna Gongalves (2018).

2.3.1 Les conventions

Le transport maritime est régi par plusieurs conventions internationales majeures qui
définissent les droits et obligations des parties impliquées.

La Convention de Bruxelles

La Convention de Bruxelles relative a I’unification de certaines régles en matiére de
transport maritime sous connaissement, communément appelée « Regles de La Haye », a
été élaborée sous I’impulsion du Comité Maritime International (CMI). Adoptée lors de la
conférence de 1922 et signée le 25 aolt 1924, elle a été ratifiée par un grand nombre d’Etats,
contribuant ainsi a une premiére harmonisation des regles applicables au transport maritime
Delebecque (2020).

Ce texte a connu plusieurs évolutions a travers deux protocoles successifs adoptés en
1968 et en 1979 Kamdem (2005).

Les Régles de La Haye-Visby (1968) Le protocole signé a Bruxelles le 23 février
1968, connu sous le nom de « Regles de Visby », a introduit des modifications substantielles
a la convention initiale Kamdem (2005). Ce texte, entré en vigueur en 1977, a renforce le
régime juridique existant en précisant notamment les régles relatives a la responsabilité du
transporteur maritime et a la protection des intéréts des chargeurs Lefebvre (s. d.)).

Le protocole de 1979 Une nouvelle révision a été adoptée le 21 décembre 1979, venant

compléter les dispositions issues du protocole de 1968. Entré en vigueur en 1984, ce régime
constitue aujourd’hui I’un des cadres juridiques les plus largement appliqués en matiere de
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responsabilité du transporteur maritime, en raison de son adoption par un nombre important
d’Etats influents dans le secteur maritime Kamdem (2005).

Les Régles de Hambourg

La Convention des Nations Unies sur le transport de marchandises par mer, adoptée
a Hambourg le 31 mars 1978, marque une volonté de renouvellement du cadre juridique en
proposant un modele alternatif aux régimes issus de la Convention de Bruxelles Delebecque
(2020).

Entrées en vigueur le 1° novembre 1992, les Regles de Hambourg se distinguent
par un champ d’application €largi, couvrant I’ensemble des contrats de transport maritime,
indépendamment du document utilisé Kamdem (2005).

Elles instaurent un régime juridique unifié précisant les droits et obligations des
chargeurs, transporteurs et destinataires. Elles mettent particulierement 1’accent sur la res-
ponsabilité du transporteur en cas de perte, de dommage ou de retard dans la livraison des
marchandises, tout en encadrant également certaines obligations du chargeur, notamment
en matiere de marchandises dangereuses “Convention des Nations Unies sur le transport de
marchandises par mer 1978 (Regles de Hambourg)” (s. d.).

Ces regles s’appliquent notamment dans les situations suivantes :

« Lorsque le transport s’effectue entre deux ports (port a port) ;
« Lorsque le port de chargement ou de déchargement est situé dans un Etat contractant ;
« Lorsque le document de transport est émis dans un Etat contractant.

Cependant, malgré leur ambition d’unification, leur application reste limitée en raison
des divergences d’interprétation et de mise en ceuvre entre les Etats Rimaboschi (2006).

Les Regles de Rotterdam

Adoptées par I’ Assemblée générale des Nations Unies en décembre 2008 et ouvertes
a la signature en 2009, les Régles de Rotterdam constituent une tentative de modernisation
du droit du transport maritime international Delebecque (2020).
Elles introduisent plusieurs innovations majeures, parmi lesquelles Duhautbout et al.
(2023) :

* Un champ d’application élargi couvrant les opérations de transport porte a porte,
incluant les phases de pré et post-acheminement ;

» Lareconnaissance juridique des documents électroniques et des échanges dématériali-
Sés;
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« Une évolution du régime de responsabilité, notamment avec la suppression de la faute

nautique et I’augmentation des plafonds d’indemnisation.

2.3.2 Les accords

Parallelement aux conventions internationales, le secteur du transport maritime s’ap-
puie également sur différents accords de coopération entre compagnies maritimes. Ces ac-
cords, apparus progressivement depuis le XIX® siecle, visent a structurer 1’organisation du
marché, a encadrer la concurrence et a améliorer 1’efficacité des services offerts. Selon la

littérature, il est possible de distinguer quatre grandes catégories d’accords Belotti (2015).

Les conférences maritimes (rings)

Les conférences maritimes correspondent a des accords conclus entre compagnies
opeérant sur des lignes réguliéres, dans le but d’organiser les conditions de concurrence. Elles
permettent notamment de fixer des regles communes relatives aux fréquences de départ, a la
tarification ou encore aux politiqgues commerciales, telles que les ristournes accordees aux
chargeurs.

Ces accords ont historiquement contribué a stabiliser le marché en garantissant une
certaine qualité de service, caractérisée par la régularité des rotations, la ponctualité des
navires et 1’utilisation d’équipements performants.

Contrairement a des pratiques anticoncurrentielles, ces mécanismes ont longtemps été
percus comme une forme d’organisation de la concurrence. Toutefois, si les relations sont
encadrées entre les compagnies membres, la concurrence demeure ouverte avec les compa-
gnies indépendantes, souvent appelées outsiders, qui proposent généralement des tarifs plus
compétitifs, parfois au détriment de la qualité de service.

Les accords de pools

Les accords de pools reposent sur une logique de mutualisation des moyens entre
compagnies maritimes. IIs permettent aux entreprises participantes de partager 1’utilisation
d’équipements colteux, tels que les navires porte-conteneurs ou les infrastructures logis-
tiques, afin de réduire les colts d’investissement et d’exploitation. Ce type d’accord favorise
ainsi 1’acces a des technologies avancées tout en optimisant 1’utilisation des ressources dis-
ponibles.
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Les accords de consortium

Les consortiums constituent une forme plus poussée de coopération entre compagnies
de lignes réguliéres. Ils reposent sur la mise en commun de moyens techniques, humains et
commerciaux afin d’assurer I’exploitation conjointe de services maritimes.

Concretement, ces accords peuvent inclure le partage de navires, 1’utilisation commune
des terminaux portuaires ou encore la coordination des activités commerciales liées au
transport de marchandises.

Ils s’inscrivent dans une logique d’intégration plus avancée que les pools, pouvant aller
jusqu’a la création d’entités communes. Les consortiums permettent notamment de réaliser
des économies d’échelle et d’améliorer 1’efficacité des services, bien que leur encadrement
juridique varie selon les législations nationales.

Les alliances stratégiques ou mondiales

Les alliances stratégiques, apparues a partir des années 1990, représentent le niveau
le plus avancé de coopération entre compagnies maritimes. Elles visent a coordonner les
activités a I’échelle mondiale en intégrant les réseaux de transport des différentes entreprises
partenaires. Contrairement aux autres formes d’accords, ces alliances ne se limitent pas a une
seule ligne ou a une zone géographique spécifique, mais couvrent plusieurs routes majeures
du commerce international. Leur objectif est d’optimiser 1’exploitation des services a travers
une coordination globale des capacités, des itinéraires et des ressources. Elles traduisent

ainsi une volonté d’intégration opérationnelle approfondie, permettant aux compagnies de

.....

2.4 Les organismes maritimes internationaux

Le transport maritime international est encadré par un ensemble d’organisations Spé-
cialisées qui jouent un réle déterminant dans sa régulation, son organisation et son dévelop-
pement. Parmi ces institutions, deux acteurs majeurs se distinguent : I’Organisation Maritime
Internationale (OMI) et le Comité Maritime International (CMI).

2.4.1 L’Organisation Maritime Internationale (OMI)

L’Organisation Maritime Internationale a été instituée en 1948 a I’issue d’une confé-
rence organisee sous 1’égide des Nations Unies a Geneve, avant d’entrer en vigueur en 1958.
Initialement désignée sous le nom d’Organisation Intergouvernementale Consultative de la
Navigation Maritime (OMCI), elle adopte son appellation actuelle en 1982. Elle regroupe
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aujourd’hui un grand nombre d’Etats membres, témoignant de son importance a 1’échelle
mondiale.

La mission principale de 1’OMI consiste a promouvoir un transport maritime international
s, sécurisé et respectueux de I’environnement. A cette fin, elle élabore et met en ceuvre des
normes internationales ainsi que des conventions visant a encadrer les activités maritimes,
notamment en matiére de sécurité des navires, de prévention des pollutions marines et de
sOreté des opérations Bréve Histoire de ['OMI (s. d.).

2.4.2 Le Comité Maritime International (CMI)

Le Comité Maritime International, fondé en 1897 en Belgique, constitue la plus an-
cienne organisation internationale dédiée au domaine maritime. Il s’agit d’une organisation
non gouvernementale dont I’objectif principal est de favoriser I’unification et I’harmonisation
du droit maritime a 1’échelle internationale. Le CMI joue un rdle essentiel dans le dévelop-
pement du cadre juridique du transport maritime, en contribuant notamment a 1’¢laboration
de regles et de conventions internationales. Il intervient ainsi comme un acteur clé dans la
construction d’un droit maritime cohérent et adapté aux évolutions du commerce international
Comite Maritime International - CMI (2018).

En définitive, ces deux organismes participent activement a la structuration du trans-
port maritime international, en assurant a la fois un encadrement technique et juridique
conforme aux exigences croissantes du commerce mondial.

3 La tarification du transport maritime

Dans le cadre du commerce international, le transport maritime occupe une position
stratégique au sein de la chaine logistique, dont I’efficacité repose en grande partie sur
les mécanismes de tarification qui lui sont appliqués. En effet, le colt du fret maritime
constitue une composante déterminante du colt global des échanges, influencant directement
la compétitivité des opérations d’importation et d’exportation Fodil, Youcef, et Nacer (2021).

Dans cette optique, I’analyse de la tarification du transport maritime revét une importance
particuliére. Cette section vise ainsi a examiner les principaux éléments qui structurent cette
tarification. Dans un premier temps, 1’étude portera sur le fret de base en fonction des

différentes catégories de marchandises, notamment les marchandises conventionnelles, les
expéditions en conteneurs (FCL et groupage) ainsi que le transport roulier. Dans un second
temps, les mécanismes d’ajustement des taux de fret seront abordés, a travers I’analyse des
correctifs et des ristournes.
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Par la suite, une attention spécifique sera accordée aux frais liés a la manutention portuaire,
en mettant en évidence les liner-terms ainsi que les opérations portuaires correspondantes.
Enfin, cette section se terminera par une présentation des différents modes de paiement
associes aux opérations de transport maritime.

3.1 Le fret de base

Le transport maritime peut étre organisé selon plusieurs modalités, notamment en
conventionnel, en conteneur complet (FCL) ou en conteneur de groupage (LCL), ce dernier
permettant de regrouper plusieurs expéditions de faible volume au sein d’un méme conteneur.

A ces modes s’ajoute également le transport roulier (Ro-Ro0).

3.1.1 Fretde base pour les marchandises conventionnelles

Le fret applicable aux marchandises conventionnelles est déterminé sur la base de
I’unité payante (UP), retenue au bénéfice du navire. Cette unité correspond soit a la tonne,
soit au meétre cube, en considérant une équivalence de 1 m® pour 1 tonne. Ainsi, 1’évaluation
repose simultanément sur le poids et le volume de la marchandise, et la valeur la plus élevée
entre ces deux criteres est retenue pour le calcul du fret.

Lorsque la référence est fondée sur le poids, on parle de tarification « en lourd », tandis
qu’une tarification « en léger » s’applique lorsque le volume constitue le critére dominant.
Ce mode de tarification concerne des catégories spécifiques de marchandises, notamment
les produits pondéreux tels que les métaux lourds, ainsi que les marchandises volumineuses
comme les véhicules ou les autocars Miani et Venturelli (2021).

3.1.2 Fret de base pour les conteneurs

Concernant le transport en conteneurs, deux principales modalités de tarification
peuvent étre distinguées Duboin et al. (2017) :

Tarification des conteneurs complets

Dans le cas des expéditions en conteneur complet, le montant du fret fait généralement

I’objet d’une négociation spécifique en fonction des caractéristiques de 1’opération.

Conteneurs homogénes Pour les conteneurs homogeénes, la tarification repose sur des
grilles tarifaires établies par certaines compagnies, prenant en compte la nature des marchan-

dises ainsi que les quantités transportées, avec 1’application d’un minimum par conteneur.
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Conteneurs hétérogénes Dans le cas des conteneurs hétérogenes, un tarif forfaitaire
par unité de chargement est généralement appliqué. Ce tarif dépend a la fois du type de
conteneur utilisé et de la relation maritime concernée. Des frais supplémentaires peuvent
s’ajouter, notamment pour la location, le positionnement ou encore les surestaries en cas

d’immobilisation prolongée du conteneur.

Tarification du groupage

Pour les expéditions en groupage, la logique de tarification retenue est similaire a celle
appliquée aux marchandises conventionnelles, en se basant sur 1’unité payante Duboin et al.
(2017).

3.1.3 Fretde base pour le trafic roulier

Dans le cadre du transport roulier direct, le fret est généralement indépendant de la
nature des marchandises transportées. 1l peut étre fixé de maniere forfaitaire, notamment pour
les véhicules, ou calculé en fonction de la longueur de la remorque, avec des ajustements
liés au poids et au volume. Pour le transport roulier indirect, les conteneurs sont soumis
a une tarification similaire a celle appliquée aux porte-conteneurs, bien que les codts de
manutention puissent étre plus élevés. Par ailleurs, certaines prestations complémentaires
fournies par I’armement, telles que la mise a disposition de remorques spécifiques, sont
facturées en supplément du fret Duhautbout et al. (2023).

3.2 Les correctifs et les ristournes

3.2.1 Les correctifs

Les correctifs correspondent a des ajustements appliqués aux taux de fret afin de
prendre en compte certaines contraintes spécifiques. Ils peuvent étre regroupés en trois
categories principales.

Les correctifs liés a des contraintes extérieures

Ces correctifs, également qualifiés de conjoncturels, visent a intégrer I’impact de
facteurs externes sur le colt du transport maritime.

* Lasurcharge fuel ou BAF (Bunker Adjustment Factor) : également appelée surcharge
carburant, il s’agit d’un supplément tarifaire appliqué par les compagnies maritimes
afin de compenser les variations du prix du carburant non anticipées lors de la fixation
du fret. Ces fluctuations peuvent évoluer a la hausse ou a la baisse en fonction du
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marché énergétique. Ce mécanisme permet ainsi de couvrir un poste de co(t essentiel
dans I’exploitation des navires John (2019).

+ La surcharge monétaire ou CAF (Currency Adjustment Factor) : cette surcharge est
instaurée par les armateurs afin de se prémunir contre les variations defavorables des
taux de change par rapport au dollar américain Hammett (2001).

* La surcharge d’encombrement portuaire : il s’agit d’un supplément appliqué pour
compenser les colts liés a la congestion portuaire, laquelle engendre des retards dans
les opérations de chargement et de déchargement des marchandises Ksouri (2014).

« La surcharge ISPS (International Ship and Port Facility Security) : ce dispositif, instauré
par I’Organisation Maritime Internationale, vise a garantir la slireté des navires, des
ports, des cargaisons et des équipages a 1’échelle internationale SOLAS XI-2 et le code
ISPS (s. d.).

Les correctifs liés a la nature de la marchandise

Certains ajustements tarifaires dépendent des caractéristiques propres aux marchan-
dises transportées.

« Surtaxe pour colis lourds ou encombrants : cette surtaxe s’applique aux marchandises
dont le poids dépasse 5 tonnes ou dont la longueur excede 12,50 metres Management
des colts transport et logistique (s. d.).

+ Surtaxe pour marchandises dangereuses : elle vise a couvrir les colts supplémentaires
engendrés par les conditions spécifiques de manipulation et de transport de ce type de
marchandises.

« Surtaxe ad valorem : lorsque la responsabilité du transporteur est engagée en cas d’ava-
rie, I’'indemnisation est plafonnée conformément aux conventions applicables. Afin de
bénéficier d’une indemnisation correspondant a la valeur réelle de la marchandise, le
chargeur peut s’acquitter d’une surtaxe proportionnelle a la valeur excédant ce plafond
Miani et Venturelli (2021).

Les correctifs liés a la nature du chargeur

Certains ajustements peuvent étre accordes en fonction du profil du chargeur, notam-
ment sous forme de réductions tarifaires attribuees aux chargeurs contractants dans le cadre
de certaines conférences maritimes Management des codts transport et logistique (s. d.).
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3.2.2 Les ristournes

Dans un contexte de concurrence accrue, les compagnies maritimes mettent en ceuvre
des politiques tarifaires visant a fidéliser leur clientéle, notamment en accordant des avan-
tages financiers aux chargeurs. Deux principaux mécanismes sont généralement observes
Duhautbout et al. (2023) :

Ristournes de fidélite (Forwarding Agency Commission FAC)

Ces ristournes, historiqguement proposées par un grand nombre de compagnies mari-
times, consistent en une réduction appliquée au fret de base, généralement comprise entre 2
% et 5 %. Toutefois, ce dispositif tend aujourd’hui & disparaitre, en particulier sur les grandes
routes maritimes reliant les axes Est-Ouest.

Réduction du taux de fret

Certaines compagnies maritimes proposent des conditions tarifaires préférentielles
aux chargeurs engagés dans le cadre d’un contrat de service. Ce type de contrat repose sur
un engagement de volumes sur une période déterminée et prévoit des pénalités en cas de
non-respect des obligations contractuelles par le chargeur.

3.3 Frais de manutention portuaire

3.3.1 Les liner-terms

Le terme « liner » désigne un navire opérant sur une ligne réguliere, tandis que «
terms » renvoie aux conditions applicables au contrat de transport maritime. Ainsi, les liner-
terms correspondent aux conditions figurant dans les connaissements des lignes régulieres.
IIs concernent spécifiquement la prise en charge des frais de manutention lors des opérations
d’embarquement et de débarquement des marchandises. Les colits de manutention intégrés
dans le taux de fret par le transporteur sont ensuite répercutés soit sur le chargeur, soit sur le
destinataire, en fonction de I’incoterm retenu. Ces conditions permettent ainsi de déterminer
les opérations de manutention incluses dans le fret et exécutées sous la responsabilité du
transporteur, ¢’est-a-dire a la charge du navire Kenfack (2023).

3.3.2 Latarification des manutentions portuaires

Les frais de manutention portuaire relatifs aux opérations de chargement dans les
cales comprennent plusieurs étapes successives Belotti (2015) :
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 acheminement des marchandises depuis un magasin ou une aire de stockage vers la
zone proche du quai ;

* mise a I’aplomb des dispositifs de levage;

* prise en charge sous palan, incluant 1’élingage et 1’accrochage, suivis du hissage;
+ déplacement horizontal vers la verticale des cales;

* mise a bord, correspondant a la descente des marchandises dans les cales;

 arrimage a I’intérieur des cales, comprenant le décrochage, le désélingage et, le cas
échéant, le saisissage.

Les opérations de déchargement suivent le méme processus, mais dans 1’ordre inverse,
et se terminent par I’évacuation des marchandises vers un quai, Un magasin ou une aire de
stockage Belotti (2015) :

* désarrimage, élingage et accrochage;
* hissage, déplacement horizontal et descente & I’aplomb du bord;

* mise a quai, sur chaland ou sur barge, suivie du décrochage, du désélingage et de la
livraison;

« @vacuation vers un espace de stockage approprié.

3.3.3 Lesconditions de liner-terms

Dans le cadre des lignes réguliéres, les liner-terms permettent de distinguer les opé-
rations incluses dans le fret de base de celles qui restent a la charge du chargeur ou du
destinataire Chevalier et Duphil (2009) :

* Bord: I’ensemble des opérations de chargement est a la charge du chargeur;
* Sous-palan : les opérations jusqu’a la mise sous palan relévent du chargeur;

* Quai : I’ensemble des opérations portuaires est inclus dans le fret et pris en charge par
le transporteur.

Plusieurs modalités de répartition des frais sont utilisées dans le transport maritime
international Belotti (2015) :

De bord a bord

A I’embarquement, le chargeur assume les frais d’acheminement, de mise & I’aplomb
sous palan, de fourniture des élingues, d’accrochage, de levage, de déplacement et de descente
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a bord, tandis que le navire ne prend en charge que 1’arrimage, sauf stipulation contraire.
Au débarquement, seuls les frais de désarrimage sont supportés par le navire, les autres

opérations incombant au destinataire jusqu’a la mise a quai.

De bord a sous palan

A I’embarquement, les frais restent a la charge du chargeur selon les mémes modalités
que précédemment, & I’exception de I’arrimage pris en charge par le navire. Au débarquement,
les opérations de désarrimage jusqu’a la mise sous palan relévent du transporteur, tandis que
les opérations ultérieures sont assumées par le destinataire.

De sous palan a sous palan

A I’embarquement, le chargeur prend en charge les opérations jusqu’a la mise sous
palan, alors que le transporteur assume le levage, le déplacement, la descente a bord et
I’arrimage. Au débarquement, le transporteur couvre les opérations jusqu’a la mise sous
palan, les autres frais étant supportés par le destinataire.

De sous palan a quai

A I’embarquement, les opérations jusqu’a la mise sous palan relévent du chargeur,
tandis que le transporteur prend en charge les opérations ultérieures. Au débarquement, le
destinataire n’assume généralement aucun frais de manutention, a I’exception éventuelle des
frais de magasinage en cas de retrait tardif des marchandises.

De quai a quai
A I’embarquement, le chargeur se limite a la mise a disposition des marchandises
a quai, ’ensemble des opérations de mise a bord étant a la charge du transporteur. Au

débarquement, le destinataire doit uniquement procéder a 1’enlévement des marchandises
dans les délais prévus, sans supporter de frais de manutention.
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FIgURE 2.2 — Conditions de ligne pour le fret conventionnel ou roulant uniquement.
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La figure 2.2 ci-dessus met en évidence la répartition des codts de manutention
portuaire entre le transporteur maritime et le chargeur en fonction des différents liner-terms.
Elle permet également de distinguer de maniére explicite les opérations effectuées lors de
I’embarquement de celles réalisées au moment du débarquement.

3.4 Modes de paiement

Dans le cadre des opérations de commerce international, les parties disposent d’une
liberté importante dans le choix des modalités de reglement. Ce choix constitue un élément
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déterminant de la négociation contractuelle et repose généralement sur plusieurs facteurs,
notamment la solvabilité de I’importateur ainsi que le niveau de confiance existant entre les
partenaires commerciaux.

De maniére générale, quatre modes de paiement sont couramment utilisés : le re-
glement sur facture commerciale, la traite libre (lettre de change), la remise documentaire
(Remdoc) et le crédit documentaire (Credoc) Modes de Paiement a [’international (. d.).

Le reglement sur facture commerciale ainsi que la traite libre reposent essentiellement
sur la confiance entre les parties, sans offrir de garantie particuliere a I’exportateur. Dans ce
cadre, le risque de non-paiement demeure entiérement supporté par ce dernier Modes de
Paiement a l'international (S. d.).

Afin de limiter ce risque, les opérateurs privilégient des instruments offrant un niveau
de sécurité plus élevé, tels que la remise documentaire et le crédit documentaire. La remise
documentaire permet d’encadrer le paiement a travers un échange de documents contre
reglement ou acceptation. Le crédit documentaire représente, quant a lui, le mode de paiement
le plus sécurisé, dans la mesure ou il implique I’intervention d’une banque qui garantit le
paiement a 1’exportateur, sous réserve de la conformité des documents aux stipulations du
contrat commercial Modes de Paiement a ['international (S. d.).

Le choix du mode de paiement dépend a la fois du degré de confiance entre les parties
et du niveau de sécurité recherché dans I’opération commerciale Duhautbout et al. (2023).
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Conclusion du chapitre 2

L’analyse du transport maritime met en évidence son r6le fondamental dans le fonc-
tionnement du commerce international et dans 1’organisation des chaines logistiques globales.
Ce mode de transport, caractérise par sa capacité a acheminer de grandes quantités de mar-
chandises sur de longues distances, repose sur une organisation complexe intégrant des
infrastructures spécifiques, des navires adaptés ainsi qu’une diversité d’acteurs intervenant a
différents niveaux.

L’étude des fondements et de 1’organisation du transport maritime a permis de souli-
gner I’importance de son évolution historique, marquée notamment par la conteneurisation
et la spécialisation des navires, qui ont contribué a améliorer 1’efficacité des échanges et a
renforcer I’intégration des marchés internationaux. Par ailleurs, 1’identification des acteurs
et des modes d’exploitation a mis en évidence la diversité des configurations possibles, en
fonction des besoins logistiques et des caractéristiques des flux de marchandises.

Le cadre juridique et documentaire du transport maritime constitue également un
élément essentiel de son fonctionnement. Les contrats de transport, les documents associes
ainsi que les conventions internationales assurent la sécurisation des échanges et encadrent les
relations entre les parties. De méme, les accords de coopération entre compagnies maritimes
et le rdle des organismes internationaux contribuent a structurer et a réguler ce secteur a
I’échelle mondiale.

L’analyse de la tarification du transport maritime a permis de mettre en €vidence la
complexité des mécanismes de formation des codts, intégrant le fret de base, les correctifs,
les frais de manutention portuaire et les modalités de paiement. Ces éléments jouent un role
déterminant dans la compétitivité des opérations d’importation et d’exportation et influencent
directement la performance logistique des entreprises.

Le transport maritime apparait comme un levier stratégique du commerce internatio-
nal, dont la maitrise des dimensions organisationnelles, juridiques et économiques constitue
un facteur clé de succes pour les entreprises évoluant dans un environnement globalisé.
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Chapitre

Le role du transport maritime dans la
performance logistique a I’export : cas de
Green Algérie

Introduction

A la suite du développement théorique consacré, dans les deux chapitres précédents,
a la chaine logistique comme levier de performance a I’export ainsi qu’au role stratégique du
transport maritime dans la chaine logistique internationale, ce troisieme chapitre est dédié a
I’étude pratique réalisée au sein de 1’agence maritime Green Algérie SPA.

Cette partie vise a confronter les éléments théoriques développés précédemment a la
réalité du terrain afin de mieux comprendre le réle du transport maritime et des pratiques or-
ganisationnelles dans 1I’amélioration de la performance logistique a I’export, dans un contexte
marqué par des perturbations opérationnelles fréquentes.

Dans un premier temps, ce chapitre présente 1’organisme d’accueil a travers une
présentation de I’armateur EVERGREEN LINE, de I’agence maritime Green Algérie ainsi
que de son organisation interne et de son positionnement sur le marché. Cette présentation
permet de situer le contexte professionnel dans lequel s’inscrit la recherche.

Dans un second temps, la démarche méthodologique adoptée est exposée. L’étude
repose sur une approche qualitative fondée sur des entretiens semi-directifs réalisés aupres
de plusieurs responsables de I’entreprise. Cette démarche a permis de recueillir des données
de terrain afin d’identifier les facteurs influencant la performance logistique, d’analyser les

perturbations rencontrées et de comprendre les pratiques mises en ceuvre pour y faire face.
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Enfin, le chapitre est consacré a I’analyse et a I’interprétation des résultats obtenus.
Cette analyse s’appuie a la fois sur les données issues des entretiens et sur 1’évaluation d’in-
dicateurs de performance logistique permettant d’apprécier le fonctionnement des opérations
d’export. Elle est complétée par un diagnostic stratégique de 1’entreprise ainsi que par la
formulation de recommandations visant a renforcer la performance de la chaine logistique a
I’export.

L’objectif de ce chapitre est ainsi d’apporter une lecture appliquée de la problématique
de recherche en mettant en évidence les interactions existantes entre le transport maritime, les
pratiques des agences maritimes et la performance logistique dans un environnement soumis
a de multiples contraintes opérationnelles.

1 Présentation de I’organisme d’accueil Green Algérie SPA

Dans cette section, il s’agit de présenter 1’organisme d’accueil « GREEN ALGERIE
SPA » ainsi que son organisation interne. Dans la mesure ou cette agence maritime repré-
sente officiellement des armateurs regroupés sous 1’appellation « EVERGREEN LINE », il
convient, dans un premier temps, de présenter cet armateur.

1.1 Présentation de Parmateur « EVERGREEN LINE »

1.1.1 Présentation ’EVERGREEN LINE

La dénomination « EVERGREEN LINE » correspond a I’appellation commerciale
adoptée le 1° mai 2007 pour désigner I’ensemble des activités de transport maritime de
conteneurs du groupe Evergreen. Cette appellation regroupe plusieurs entités spécialisées
dans ce domaine, notamment Evergreen Marine Corporation (Taiwan) Ltd., Italia Marittima
S.p.A., Evergreen Marine (Royaume-Uni) Ltd., Evergreen Marine (Hong Kong) Ltd., ainsi
que Evergreen Marine (Singapore) Pte. Ltd. A Propos de La Ligne Evergreen (2021).

Par ailleurs, Evergreen Line figure parmi les principaux armateurs a 1’échelle mon-
diale, occupant la 7¢ position au niveau international. Sa flotte est composée de plus de 200
porte-conteneurs, pour une capacité totale dépassant 1,5 million d’EVP (équivalent vingt
pieds). Cette capacité, associée a 1’étendue de son réseau maritime, lui permet d’assurer des
services réguliers sur un large ensemble de routes commerciales couvrant les principales
zones du commerce international.
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1.1.2 Historique ’EVERGREEN LINE

L’évolution ’EVERGREEN LINE s’inscrit dans une dynamique continue marquée
par 1’¢élargissement de son réseau de services et le renforcement de sa présence sur les princi-
pales routes maritimes internationales. Les étapes suivantes retracent les principales phases
de ce développement Chronique de La Compagnie - CORPS DES MARINES EVERGREEN.
(s.d):

Période 2007 — 2011 : Structuration et expansion du réseau

* 1°" mai 2007 : adoption de la dénomination commerciale « EVERGREEN LINE » par
les filiales du groupe Evergreen.

« 2007 — 2008 : mise en place de nouveaux services internationaux, notamment entre
I’Extréme-Orient et le Panama (FPS), ainsi qu’entre 1’ Asie et la Méditerranée orientale,
en plus du service Japon—Taiwan—Philippines (JTP).

+ 2008 — 2009 : développement des services intra-asiatiques et intercontinentaux, incluant
China—Pacific Southwest (CPS) et Trans Atlantic Express (TAE).

2009 : établissement de coopérations avec plusieurs armateurs internationaux.

+ 2010 : lancement de la plateforme « Environmental Excellence » dédiée aux engage-
ments environnementaux.

« 2011 : obtention de distinctions environnementales et développement de services ré-
gionaux en Asie du Sud-Est.

» 2007 — 2011 : conclusion de contrats de construction de porte-conteneurs d’environ 8
000 EVP et création de filiales en Europe, en Afrique et en Amérique latine.

Période 2012 — 2015 : Renforcement des capacités et alliances stratégiques

» 2012 -2013: lancement de nouveaux services reliant la Chine, I’ASEAN et le Moyen-
Orient.

2013 : introduction de solutions numériques, notamment 1’application mobile Ship-
mentLink.

» 2014 — 2015 : investissements dans des navires de grande capacité pouvant atteindre
20 000 EVP et développement de services reliant I’ Asie & 1’ Australie et aux Etats-Unis.

+ 2015 : consolidation des coopérations maritimes a travers 1’alliance CKYHE, permet-
tant une meilleure couverture des routes Asie—Europe et Asie-Méditerranée.
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Période 2016 — 2017 : Intégration dans une alliance mondiale

2016 : signature d’un protocole d’accord avec CMA CGM, COSCO et OOCL en vue

de la création de I’alliance maritime Ocean Alliance.
2016 : adaptation des services a la suite de I’extension du canal de Panama.

+ 2017 : mise en service opérationnelle de I’Ocean Alliance, couvrant les principales
routes maritimes mondiales (Asie—Europe, Transpacifique, Transatlantique).

« 2017 : développement des services numériques et collaboration avec des plateformes
de commerce électronique.

Période 2018 — 2024 : Modernisation, digitalisation et expansion mondiale

+ 2018 — 2019 : commandes de navires de trés grande capacité pouvant atteindre 24 000
EVP et développement de solutions de documentation électronique.

+ 2020 : lancement de la plateforme digitale GreenX dédiée a la gestion des opérations
logistiques.

+ 2020 - 2022 : extension du réseau international par la création de nouvelles agences et
engagement dans des initiatives environnementales et de durabilité.

+ 2023 : investissements dans des terminaux portuaires automatisés et renforcement de
I’intégration logistique.

» 2024 : développement de navires a double carburant et intensification des investisse-
ments dans les infrastructures portuaires.

Période 2025 : Transition énergétique et renforcement de la flotte

« 2025 : poursuite de la stratégie de modernisation a travers la commande de navires de
24 000 EVP a propulsion GNL ainsi que de navires de 14 000 EVP a double carburant.

» 2025 : développement des compétences humaines via des programmes de formation

maritime et poursuite de I’expansion du réseau international.

Ainsi, I’évolution ’EVERGREEN LINE met en évidence une stratégie fondée sur
I’expansion du réseau maritime, 1’innovation technologique, le développement de partenariats
stratégiques et I’intégration des enjeux environnementaux, consolidant ainsi sa position parmi
les principaux armateurs mondiaux.
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1.1.3 Lesservicesd’EVERGREEN LINE

Le réseau maritime d’EVERGREEN LINE s’étend a I’échelle internationale et s’orga-

nise autour de plusieurs axes stratégiques reliant les principales zones du commerce mondial.

Extréme-Orient — Amérique du Nord : cet axe représente une route majeure du transport
maritime international. EVERGREEN LINE y propose des services réguliers, incluant
des itinéraires « tout-eau » passant par les canaux de Panama et de Suez, permettant
ainsi une optimisation des délais et des codts de transport.

Extréme-Orient — Europe (Europe du Nord et Méditerranée) : I’entreprise met a dispo-
sition une offre de transport de conteneurs reliant les principaux ports asiatiques aux
ports d’Europe du Nord et de la Méditerranée, répondant aux exigences du commerce
intercontinental.

Europe — Cote Est des Etats-Unis : cette ligne assure des services transatlantiques
caractérisés par leur rapidité et leur fiabilité, facilitant les échanges entre les deux
continents.

Extréme-Orient — Amérique latine : EVERGREEN LINE dessert cette région a travers
des liaisons directes vers le Mexique ainsi que vers les cotes est et ouest de I’ Amérique
du Sud, tout en couvrant également la zone des Caraibes.

Extréme-Orient — Afrique : ’entreprise propose un réseau de services desservant
plusieurs destinations africaines, notamment en Afrique de 1’Est, contribuant ainsi a

I’intégration de cette région dans les échanges maritimes internationaux.

Intra-Asie, Asie — Moyen-Orient, Asie — Sous-continent indien et Australie : EVER-
GREEN LINE développe des services adaptés aux flux intra-régionaux et interrégio-

naux, en réponse a la croissance des échanges au sein de I’espace asiatique.

Intra-Europe et Méditerranée : des services de transport en conteneurs sont également
assurés entre les ports europeens et méditerranéens, permettant de soutenir les échanges
régionaux.

Au-dela de son réseau maritime, EVERGREEN LINE propose également des pres-

tations logistiques intégrees, incluant la gestion des conteneurs, le suivi des expéditions

ainsi que des solutions numériques facilitant la réservation et la tracabilité des flux. Ces ser-

vices participent a I’amélioration de la performance et de la fiabilité de la chaine logistique
maritime.
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1.2 Présentation de I’organisme d’accueil

1.2.1 Présentation de I’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA »

L’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA » est une entreprise spécialisée dans le
transport maritime de conteneurs ainsi que dans les activités de consignation des navires et des
marchandises. Elle occupe une position d’intermédiaire clé au sein de la chaine logistique
maritime en Algérie. Créée le 22 avril 2013 et localisée a Alger, cette agence assure la
représentation officielle et exclusive de I’armateur international EVERGREEN LINE.

A sa création, I’entreprise disposait d’un effectif restreint composé de huit employés.
A ce jour, elle compte environ trente-quatre collaborateurs, mobilisés pour assurer le bon
déroulement des différentes opérations liees aux activités maritimes et logistiques.

Dans le cadre de ses missions, GREEN ALGERIE SPA organise plusieurs escales
annuelles en coordination avec les navires exploités par EVERGREEN LINE. Elle propose
des services de lignes regulieres reliant le port de transbordement du Piree (Grece) au port
d’Alger, ou sont réalisées les opérations d’accostage et de manutention.

L’agence s’appuie sur des partenaires logistiques pour la gestion des opérations ter-
restres, notamment a travers la sous-traitance de ports secs tels qu’Alpha Investment et
Sudentrepot, ce qui contribue a une gestion plus efficace des flux de conteneurs.

1.2.2  Activités et missions de ’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA »

En sa qualité de représentant de I’armateur EVERGREEN LINE, I’agence maritime
« GREEN ALGERIE SPA » prend en charge I’ensemble des opérations administratives,
techniques et commerciales liées a 1’escale des navires au port.

A ce titre, elle occupe une fonction essentielle dans la coordination des activités
portuaires, en veillant au bon déroulement des opérations ainsi qu’au respect des exigences
réglementaires et opérationnelles.

Les principales missions de 1’agence peuvent étre présentées comme sulit :

« Etablir et maintenir des relations de partenariat solides et durables avec les différents
intervenants de la chaine logistique maritime ;

* Assurer I’accompagnement et le conseil des clients en répondant de maniére efficace a
leurs besoins, grace a une équipe compétente et expérimentée ;

 Mettre en place des solutions adaptées et innovantes visant a optimiser les opérations
de transport maritime et a améliorer la qualité des services proposés. ( A améliorer )
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1.2.3 Organisation de I’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA »

L’organisation interne de I’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA » s’appuie
sur une structure fonctionnelle articulée autour de plusieurs départements spécialisés, visant
a garantir une gestion optimale des opérations maritimes et logistiques. L’organigramme
de D’entreprise, présenté en annexe, illustre cette répartition fonctionnelle des différentes
structures administratives et opérationnelles (voir I’annexe n°3).

L’agence est organisée selon une structure fonctionnelle composée de sept départe-
ments internes, complétée par un département informatique externalisé. Cette configuration
organisationnelle permet d’assurer une meilleure articulation entre les différentes fonctions

et participe directement a I’amélioration de la performance globale de I’entreprise.

1. Direction générale

La direction générale constitue 1’organe central de pilotage de I’agence. Elle est chargée de
coordonner I’ensemble des activités, de définir les orientations stratégiques et de superviser
leur mise en ceuvre.

Elle assure également un réle d’interface, tant en interne a travers la communication avec
les équipes, qu’en externe en maintenant les relations avec I’armateur EVERGREEN LINE.

2. Département documentation

Ce département regroupe un responsable Customer Service ainsi que plusieurs chargés

de clientele. Il s’articule autour de deux services principaux :

* Service courtage : en charge de I’enregistrement des escales dans le systéme interne,
du respect des procédures imposées par I’armateur et de la préparation des documents
nécessaires aux clients ;

« Service échange et facturation : responsable de la communication des informations
relatives aux marchandises, de la gestion des documents, du suivi de la facturation ainsi
que des opérations de recouvrement.

3. Departement opérationnel

Le département opérationnel intervient dans le suivi des navires depuis leur départ jusqu’a
leur arrivée au port. Il assure la planification des escales, la collecte des informations relatives
aux navires ainsi que la coordination des opérations portuaires.

Il est également chargé du contrble des factures liées aux prestations de manutention et
d’accostage.
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4. Département logistique

Le service logistique prend en charge le suivi des flux de conteneurs ainsi que la mise a jour
des données associées. Il intervient également dans la gestion des surestaries, le traitement
des dommages et le suivi des dossiers liés a la facturation logistique.

5. Departement finance et comptabilité

Ce département assure la gestion financiére de I’agence a travers plusieurs missions :

* Le contrdle des factures et des reglements;;
 L’enregistrement comptable des opérations;

» La réalisation des rapprochements bancaires.

Il prend également en charge la gestion des comptes d’escale, permettant un suivi précis
des flux financiers liés aux opérations maritimes.

6. Département litiges et contentieux

Ce département est chargé du traitement des dossiers litigieux, notamment ceux liés a
I’immobilisation des conteneurs ou a la non-restitution des marchandises.

Il assure également le suivi des réclamations clients, la gestion des contentieux en colla-
boration avec les conseillers juridiques, ainsi que le traitement des avaries en coordination

avec les autorités portuaires et I’armateur.

7. Département commercial

Le département commercial a pour mission de développer I’activité de 1’agence a travers :
+ Lapromotion des services proposés par I’armateur;

* Lagestion et la fidélisation du portefeuille clients;

* Laprospection de nouveaux marchés;

* L’atteinte des objectifs commerciaux fixés.

8. Département ressources humaines et moyens généraux
Ce departement assure la gestion administrative du personnel, incluant le suivi des dossiers
individuels, la gestion de la paie et des mouvements du personnel.

Il prend également en charge la gestion des moyens matériels, notamment I’entretien des

équipements, 1’approvisionnement en ressources nécessaires et le suivi budgétaire.
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9. Département informatique (externalisé)

Le systeme informatique de I’agence est géré par un prestataire externe. Ce département
assure :

 Lamaintenance des équipements informatiques;;
+ Lagestion des réseaux et des systémes;
 L’administration des outils numériques;

« L’assistance technique aux utilisateurs.
1.3 Positionnement ’EVERGREEN LINE sur le marché algérien

TABLEAU 3.1 — Répartition des parts de marché des compagnies maritimes en Algérie —

Avril 2026
Market share avr-26
Owner TEUS %
CMA CGM 13400 28,83
MSC 9016 19,40
MAERSK 2669 574
ARKAS 3735 8,04
EVERGREEN 3427 7,37
CNAN 2773 5,97
WHITE LINE 274 0,59
'OTHERS 11189 24,07
46483 100,00

Source : Extrait du fichier Excel interne transmis par la direction des opérations
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FIgurE 3.1 — Répartition des parts de marché des compagnies maritimes en Algérie — Avril
2026

mCMA CGM m MSC m MAERSK m ARKAS WMEVERGREEN mCMNAN m WHITE LINE m OTHERS

245

m 29%

m 19%

Source : fait par nous-mémes a partir du fichier Excel interne transmis par la direction des
opérations

L’analyse des parts de marché des compagnies maritimes opérant en Algérie au mois
d’avril 2026 (Figure 3.1) met en évidence une structure de marché dominée par quelques
acteurs majeurs. CMA CGM occupe la premiére position avec 28,83 % des parts de marché,
suivie de MSC avec 19,40 %, confirmant leur position de leaders sur le marché algérien.

Ce classement peut s’expliquer par plusieurs facteurs, notamment une capacité de
transport plus importante, une présence commerciale plus développée ainsi qu’une couverture
maritime plus étendue permettant d’assurer davantage d’opérations et de volumes traités.

Par ailleurs, les compagnies ARKAS (8,04 %), EVERGREEN (7,37 %), CNAN (5,97 %)
et MAERSK (5,74 %) occupent des positions intermédiaires avec des parts relativement
proches. La catégorie « Others » représente quant a elle 24,07 % du marché, traduisant la
présence de plusieurs opérateurs disposant individuellement de parts plus limitées.

Dans ce contexte concurrentiel, Evergreen se positionne au 4° rang des compagnies
maritimes opérant en Algérie, avec une part de marché de 7,37 %., ce qui constitue une
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performance appréciable. Cette position intermédiaire témoigne de la capacité de I’armateur
a maintenir une présence stable et compétitive, malgré la domination des leaders du secteur.
Elle reflete également 1’efficacité des stratégies opérationnelles et commerciales mises en

ceuvre, notamment en matiére de qualité de service et de fiabilité logistique.

2 Meéthodologie de la recherche

La réalisation d’une recherche scientifique repose sur une démarche méthodologique
rigoureuse visant a assurer la cohérence du processus de recherche ainsi que la fiabilité des
résultats obtenus Sawadogo (2020). A ce titre, cette section est consacrée a la présentation de
la méthodologie adoptée dans le cadre de cette étude portant sur le rdle du transport maritime

dans I’amélioration de la performance de la chaine logistique a 1’export.

2.1 Les objectifs et limites de I’étude

2.1.1 Les objectifs

Dans le cadre de ce travail, le choix d’une approche qualitative s’inscrit dans une
volonté d’appréhender de maniere approfondie le réle du transport maritime ainsi que les
pratiques des agences maritimes dans 1I’amélioration de la performance de la chaine logistique
a ’export, en particulier dans un contexte marqué par des perturbations opérationnelles.

Cette démarche permet de collecter des données qualitatives riches a travers des
entretiens réalisés auprés de professionnels du secteur, afin d’examiner leurs perceptions,
leurs pratiques et leur expérience sur le terrain Gavard-Perret, Gotteland, Haon, et Jolibert
(2008).

Ainsi, cette étude poursuit les objectifs suivants :

« Identifier les principaux facteurs liés au transport maritime ayant une influence sur la

performance de la chaine logistique a I’export ;

 Analyser I’'impact des perturbations opérationnelles sur les délais, les colits ainsi que
la satisfaction des clients ;

» Examiner les pratiques mises en ceuvre par 1’agence maritime Green Algérie dans la

gestion des opérations d’export ;

« Etudier les stratégies adoptées pour atténuer les effets des perturbations et améliorer la
performance logistique ;

109



Chapter 3 : Le réle du transport maritime dans la performance logistique & I’export : cas de
Green Algérie

* Recueillir les perceptions et les retours d’expérience des professionnels afin de mieux
appréhender les realités du terrain.

2.1.2 Difficultés rencontrées

A P’instar de toute recherche empirique, cette étude a été confrontée a un certain
nombre de contraintes ayant pu influencer, dans une certaine mesure, le processus de collecte
et d’analyse des données.

Ces principales difficultés peuvent étre présentées comme sulit :

« Ladifficulté a fixer des rendez-vous pour la réalisation des entretiens, en raison de la
forte charge de travail du personnel au sein de 1’agence maritime ;

» L’acces restreint a certaines informations considérées comme sensibles ou confiden-

tielles par I’entreprise, limitant ainsi la disponibilité de certaines données ;

* Les contraintes temporelles, notamment durant les phases de collecte et de traitement
des données qualitatives.

Malgré ces limites, les entretiens réalisés ont permis d’obtenir des informations perti-
nentes et exploitables, contribuant ainsi a garantir la qualité et la fiabilité des résultats obtenus
dans le cadre de cette étude.

2.2 La démarche méthodologique de la recherche

Dans le cadre de cette ¢étude, le choix s’est porté sur une approche qualitative afin
d’appréhender de maniére approfondie le role du transport maritime ainsi que les pratiques des
agences maritimes dans 1’amélioration de la performance de la chaine logistique a 1’export,
dans un contexte marqué par des perturbations opérationnelles.

Les études qualitatives se caractérisent par leur nature intensive et reposent sur des
méthodes de collecte de données ouvertes, souples et peu directives. Elles privilégient une
interaction indirecte et permissive avec les personnes interrogées, permettant un approfon-
dissement du phénomene étudié. Ce type d’approche se distingue ¢galement par un cadre
d’investigation non structuré et un nombre limité de participants, tout en visant a identifier
les causes et les fondements des comportements, attitudes et perceptions RAFILI et IDRISSI
(2025).

Dans cette perspective, la démarche adoptée repose sur la collecte de données pri-
maires a travers des entretiens réalisés aupres de professionnels du secteur maritime. Elle
permet d’obtenir des informations détaillées sur les pratiques effectives, les contraintes ren-

contrées ainsi que les stratégies mises en ceuvre par les acteurs.
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2.2.1 L’entretien comme méthode d’enquéte

L’entretien constitue un outil privilégié de collecte de données, dans la mesure ou
il permet d’analyser le sens que les acteurs attribuent a leurs pratiques et aux situations
auxquelles ils sont confrontes, ainsi que leurs systémes de valeurs, leurs représentations et
leurs interprétations Tamim (2020).
Plusieurs formes d’entretiens peuvent étre distinguées :

 L’entretien directif : il repose sur un guide structuré ou les questions sont posées selon

un ordre prédéfini. Ce type d’entretien limite les échanges aux questions préparées a
I’avance Tamim (2020) ;

» L’entretien semi-directif : il s’appuie sur une grille de questions utilisée de maniére
flexible, permettant a la fois de collecter des informations et de restituer 1’expérience
des répondants dans une logique compréhensive Pin (2023);

» L’entretien non-directif : il se caractérise par un degré élevé de liberté accordé a I’in-
terviewé, favorisant 1’expression spontanée et approfondie des idées et des expériences
Samlak (2020).

Dans le cadre de cette étude, le choix s’est porté sur I’entretien semi-directif, jugé le
plus adapté pour recueillir des informations qualitatives approfondies. Cette méthode a été
mise en ceuvre durant le stage, a travers des entretiens réalisés aupres de plusieurs responsables

au sein de I’agence Green Algérie.

2.2.2 Déroulement de I’enquéte

L’enquéte qualitative a été menée au sein de I’agence maritime Green Algérie, a
travers la réalisation d’entretiens semi-directifs aupres de différents profils impliqués dans
les opérations d’export. Sa mise en ceuvre s’est déroulée en plusieurs étapes, incluant la
conception du guide d’entretien, la sélection des participants, I’organisation des entretiens
ainsi que la collecte des données.

Le guide d’entretien
Un guide d’entretien a été élaboré afin de structurer les échanges avec les répondants.

Celui-ci est organisé autour de plusieurs thématiques en lien direct avec la problématique de
recherche, articulées autour de cing axes principaux :

» Axe 1: lerdle du transport maritime;

* Axe 2 : la performance de la chaine logistique a I’export;
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+ Axe 3 : les perturbations opérationnelles;
» Axe 4 : les pratiques de 1I’agence maritime (Green Algérie) ;

» Axe 5: les stratégies d’amélioration.

Le guide a été congu a partir de questions ouvertes, permettant aux répondants de
développer librement leurs réponses et de partager leurs expériences professionnelles de
maniere détaillée (voir I’annexe n°4)

La constitution de I’échantillon

L’¢échantillon de cette étude est constitué de professionnels exergant au sein de I’agence
maritime Green Algérie, sélectionnés en fonction de leur implication dans les opérations
d’export et de leur connaissance du secteur maritime.

Ainsi, sept entretiens ont été réalisés aupres des profils suivants :

* M. Adnan HANI, Directeur général ;

* M. Mohamed BENCHIHEB, Directeur des opérations;
* M. Toufik OSMANI, Directeur logistique ;

* M. Mahmoud OUAGLAL, Commercial ;

* Mme. Amira MALEK, Assistante logistique ;

* Mme. Hafida TAYEB BEY, Commercial;

« Mme. Farida LAICHOUR, Assistante logistique.

Ce choix permet de croiser différents points de vue tout en assurant la pertinence des
informations collectées.

La prise de contact avec les personnes interrogées

La prise de contact avec les participants a été réalisée directement au sein de 1’entre-
prise Green Algérie, dans le cadre du stage de fin d’études.

Les entretiens ont eté planifiés en fonction des disponibilités des répondants, en tenant
compte de leurs contraintes professionnelles. Cette phase a nécessité une certaine flexibilité
afin d’adapter I’organisation de I’enquéte aux exigences opérationnelles de 1’entreprise.

Les entretiens se sont deroulés entre le 10 et le 14 mai 2026, avec une durée moyenne
d’environ une heure par entretien, ce qui a permis d’obtenir des informations approfondies.

Par ailleurs, les participants ont été informés des objectifs de 1’étude, de son caractere
académique ainsi que de la confidentialité des données, favorisant ainsi un climat de confiance
propice a la qualité des échanges.
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L’enregistrement

Les entretiens ont été réalisés en face a face et ont fait I’objet d’un enregistrement

vocal, aprés accord des participants. Cette méthode a été complétée par une prise de notes

simultanée permettant de relever les éléments essentiels. L’enregistrement a permis de garantir

I’exactitude des informations recueillies, en limitant les risques de perte ou d’interprétation.

Par la suite, une retranscription intégrale des entretiens a été réalisée afin de disposer

d’un support écrit exploitable pour I’analyse qualitative. Cette étape a facilité le codage des

données et I’identification des themes principaux, contribuant ainsi a une analyse structurée
et approfondie.

2.2.3 Lesindicateurs de performance logistique

Dans le cadre de cette étude, 1’évaluation de la performance de la chaine logistique a
I’export repose sur la sélection d’un ensemble d’indicateurs permettant d’apprécier I’efficacité
des opérations logistiques.

Ces indicateurs constituent un cadre d’analyse mobilisé pour exploiter les données

issues des entretiens realisés aupres des professionnels de 1’agence maritime Green Algérie.

IIs permettent d’examiner la performance logistique a travers plusieurs dimensions, no-
tamment :

* Le respect des délais;

La maitrise des codts logistiques;

La fiabilité des opérations;;

La qualité du service logistique ;

* Le niveau de satisfaction des clients;

La gestion documentaire et des conteneurs.

Ainsi, ces indicateurs servent de support a la structuration de 1’analyse qualitative et a
I’interprétation des résultats, en mettant en évidence les relations entre le transport maritime,
les pratiques des agences maritimes et la performance de la chaine logistique a I’export.

Leur analyse approfondie fera 1’objet de la section suivante, consacrée a 1’exploitation

des résultats et a I’évaluation de la performance logistique.

2.2.4 L’analyse des résultats et recommandations

L’analyse des données recueillies s’inscrit dans une démarche qualitative fondée sur
I’exploitation des entretiens réalises auprés des professionnels de 1’agence maritime Green
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Algérie. Elle permettra de degager des enseignements pertinents et de formuler des recom-
mandations visant a améliorer la performance de la chaine logistique dans un contexte marque
par des perturbations opérationnelles.

Les résultats détaillés de cette analyse, ainsi que les recommandations proposées,
seront présentés dans la section suivante.

3 L’analyse des résultats et recommandations

Cette section est consacrée a 1’exploitation des résultats issus de 1I’enquéte de terrain,
dans 1’objectif d’en extraire les principaux enseignements en lien avec la problématique
de recherche. Elle s’organise, dans un premier temps, autour de la présentation et de la
synthése des données qualitatives collectées. Dans un second temps, elle propose une analyse
approfondie du processus logistique d’exportation de 1’entreprise, ainsi qu’une évaluation de
sa performance a I’aide d’outils d’analyse adaptés.

Enfin, cette section aboutit a 1’élaboration d’un diagnostic global de 1’entreprise,
constituant une base pour la formulation de recommandations visant a améliorer la perfor-

mance logistique a I’export.

3.1 Presentation et analyse des résultats de I’enquéte qualitative

3.1.1 Lesrésultats de ’entretien

Avant de présenter les résultats selon les différents axes, il convient de préciser que

I’ensemble des questions du guide d’entretien a été adressé a tous les participants de I’étude.

Ce choix méthodologique se justifie par la nature organisationnelle de 1’agence mari-

time Green Algérie, caractérisée par une forte interdépendance entre les différentes fonctions.

En effet, les opérations liées au transport maritime et a la logistique reposent sur une co-

ordination étroite entre les services, ce qui confére a chaque acteur une vision globale des
processus.

Bien que les répondants occupent des postes distincts, leurs missions s’inscrivent dans
une logique de complémentarité, leur permettant d’apporter des contributions pertinentes sur
I’ensemble des thématiques abordées dans le guide d’entretien.

Cette démarche a permis d’obtenir des données homogenes et comparables, tout
en mettant en évidence une convergence des perceptions concernant le rdle du transport
maritime, les perturbations opérationnelles ainsi que les pratiques organisationnelles mises

en ceuvre au sein de 1’agence.
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AXE 01 : Le r6le du transport maritime dans la chaine logistique a I’export

Les entretiens réalisés auprés des différents acteurs de 1’agence maritime Green Al-
gérie mettent en évidence une convergence des points de vue concernant le réle du transport
maritime dans la chaine logistique a I’export. Les réponses recueillies traduisent une percep-

tion commune de son importance stratégique, tant sur le plan économique qu’opérationnel.

Question 01 : Selon vous, quel est le role du transport maritime dans la chaine logistique
a ’export ?

Réponses :

Les résultats montrent que le transport maritime est percu comme un mode essentiel per-
mettant I’acheminement des marchandises vers les marchés internationaux, tout en assurant
un niveau de sécurité satisfaisant et une réduction significative des codts logistiques.

Le directeur des opérations met en évidence sa supériorité par rapport aux autres modes
de transport, en soulignant qu’il permet de limiter les risques et de réduire les codts, contrai-
rement aux transports terrestre et aérien, souvent plus contraignants. Il précise que ce mode «
facilite la tache pour qu 'une marchandise arrive a destination [. . .] avec un cot moins cher
[. . .] et moins de risques ».

Dans la méme perspective, le directeur logistique insiste sur la capacité du transport
maritime a acheminer des volumes importants sur de longues distances, ce qui constitue un
avantage majeur dans les opérations d’export.

Par ailleurs, le directeur général souligne son importance structurelle dans le contexte
national en affirmant que « 90 % des exports en Algérie se font par transport maritime »,
confirmant ainsi son réle prépondérant dans le commerce extérieur.

Les autres répondants, notamment au niveau opérationnel et commercial, confirment que
le transport maritime représente la solution la plus adaptée aux exigences du commerce
international, en raison de sa capacité et de sa rentabilité.

Analyse 01 :

Les réponses mettent en évidence le caractere dominant et incontournable du transport
maritime dans les échanges extérieurs, en particulier dans le contexte algérien.

Trois dimensions principales se dégagent :

 Dimension économique : réduction des co(ts par rapport aux autres modes de transport;

» Dimension capacitaire : possibilité de transporter de grandes quantités de marchan-
dises;

» Dimension sécuritaire : limitation des risques liés au transport.
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La comparaison avec le transport terrestre, notamment vers certaines destinations afri-
caines, souligne également que le transport maritime constitue un choix a la fois économique
et stratégique en termes de fiabilité.

Interpreétation approfondie :

Le transport maritime apparait comme un pilier fondamental de la chaine logistique

internationale, conditionnant la compétitivité et la sécurisation des opérations d’export.

Question 02 : En quoi le transport maritime contribue-t-il a la performance logistique
globale?

Réponses :

Les professionnels interrogés estiment que le transport maritime contribue a la perfor-
mance logistique a travers sa capacité a réduire les codts, a stabiliser les opérations et a
faciliter I’organisation des flux.

Le directeur des opérations met en avant ses avantages en précisant qu’il est « plus sdr,
moins colteux [. ../ et on peut charger la quantité qu’on veut », ce qui souligne a la fois sa
flexibilité et sa capacité.

Le directeur général insiste sur son impact direct sur la performance globale, en expli-
quant que I’optimisation du transport maritime permet de réduire les délais de livraison et
d’améliorer la compétitivité des entreprises.

De son coté, le directeur logistique met en avant I’importance de la régularité des rotations
maritimes, qui facilite la planification des flux et réduit les incertitudes.

Les autres répondants confirment que la stabilité du transport maritime constitue un levier
essentiel d’amélioration de la performance logistique.

Analyse 02 :

La contribution du transport maritime a la performance logistique repose sur trois axes
principaux :

1. Optimisation des codts : réduction significative des codts logistiques, améliorant la

rentabilité des opérations ;

2. Maitrise des délais : organisation structurée permettant une meilleure gestion des délais
malgré des temps de transit parfois longs ;

3. Fiabilité et planification : régularité des services facilitant la planification et réduisant
les incertitudes.
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Interprétation approfondie :

La performance logistique ne dépend pas uniquement de la rapidité, mais repose également
sur la prévisibilité et la maitrise des opérations. Le transport maritime joue ainsi un role
stabilisateur au sein de la chaine logistique.

Question 03 : Quels sont les éléments du transport maritime qui influencent le plus cette
performance ?

Réponses :

Les réponses mettent en évidence plusieurs facteurs déterminants influencant la perfor-
mance du transport maritime.

Le directeur des opérations identifie les codts, les délais et la capacité de chargement
comme des éléments clés.

Le directeur général souligne que les priorités varient selon les clients, certains étant da-
vantage sensibles aux codts, tandis que d’autres privilégient le respect des délais contractuels.
Il précise que « certains clients sont sensibles au codt [. . .] d’autres au respect des délais ».

Le directeur logistique adopte une approche plus détaillée en mettant en avant les délais,
les codts, la fiabilité, la coordination, la gestion des conteneurs ainsi que la documentation,
en soulignant que « des retards peuvent impacter toute la chaine logistique ».

Les autres répondants confirment I’interdépendance de ces €léments et I’impact global
d’un dysfonctionnement sur I’ensemble des opérations.

Analyse 03 :

Les résultats mettent en évidence la complexité des facteurs influencant la performance
logistique :

Les délais : facteur critique, notamment pour les engagements contractuels;
Les codts : élément déterminant de la compétitivité;
La fiabilité : facteur essentiel de confiance;

La coordination : élément organisationnel central ;

o &~ W N

Les aspects techniques et documentaires : facteurs clés de fluidité des opérations.

Interpreétation approfondie :

La performance du transport maritime repose sur un ensemble d’éléments interdépen-
dants. Une défaillance au niveau de I'un de ces facteurs peut engendrer des perturbations
significatives affectant I’ensemble de la chaine logistique.
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AXE 02 : La performance de la chaine logistique a I’export

Les entretiens réalisés montrent que la performance logistique a 1I’export est appré-
hendée comme une notion multidimensionnelle, reposant simultanément sur des dimen-
sions opérationnelles, organisationnelles et relationnelles. L’ensemble des profils interrogés
converge vers une compréhension globale de cette performance, tout en apportant des nuances
spécifiques en fonction de leurs responsabilités respectives.

Question 04 : Comment définissez-vous une chaine logistique performante a I’export ?

Réponses :

Les résultats indiquent que la performance logistique est principalement associée au
respect des délais ainsi qu’a la fluidité des opérations.

Le directeur des opérations insiste particulierement sur 1I’importance de la coordination
entre les acteurs et sur la préparation en amont des opérations. Selon lui, une chaine perfor-
mante repose sur une organisation anticipée, impliquant la mise a disposition des conteneurs
dans les délais, la transmission des documents requis et une coordination efficace avec les
différents intervenants portuaires. Il souligne également la nécessité d’un travail collectif
entre les acteurs du port, en précisant que « tous les acteurs [. . .] doivent travailler en équipe
pour faciliter les taches aux exportateurs ».

Dans la méme perspective, le directeur général met fortement I’accent sur le respect des
délais, qu’il considére comme 1’¢1ément central de la performance logistique. Il explique que
chaque étape doit étre réalisée dans un temps déterminé, notamment les formalités douaniéres,
afin d’éviter tout retard dans I’embarquement, en indiquant que « le navire a une date définie
pour le départ qu’on ne peut pas déjouer ».

De son c6té, le directeur logistique propose une approche plus globale en intégrant
plusieurs dimensions, notamment le respect des délais, la maitrise des codts, la fiabilité des
operations et la coordination entre les acteurs. Il ajoute également I’'importance du suivi des
conteneurs, de la gestion documentaire ainsi que de la capacité a anticiper les imprévus.

Les autres répondants confirment que la performance logistique repose essentiellement
sur la qualité de 1’organisation des opérations et sur la capacité des acteurs & agir de maniére
coordonnee.

Analyse 04 :

Ces résultats mettent en évidence que la performance logistique a I’export repose sur une
logique de coordination et de synchronisation des opérations.

Trois dimensions principales se dégagent :
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+ Dimension temporelle : respect strict des délais;
« Dimension organisationnelle : coordination entre les acteurs;

» Dimension opérationnelle : fluidité des opérations et préparation en amont.

Interprétation approfondie :

La performance logistique ne dépend pas uniquement de 1’efficacité d’un acteur isolé,
mais de la capacité de 1I’ensemble de la chaine a fonctionner de maniére coordonnée. Toute
défaillance a un niveau donné peut entrainer des blocages affectant 1’ensemble du processus,
en particulier dans un environnement portuaire contraint.

Question 05 : Quels indicateurs utilisez-vous pour évaluer cette performance ?

Réponses :

Les réponses recueillies montrent que les indicateurs de performance mobilisés sont a la
fois formels et informels, et varient selon les fonctions occupées.

Le directeur des opérations met en évidence certaines limites du systéme actuel, notam-
ment I’irrégularité des lignes maritimes et la faible disponibilité des navires, qui constituent
des indicateurs négatifs de performance. Il souligne également que 1’incapacité a répondre
rapidement aux demandes des clients peut affecter directement les opérations d’export. Il
insiste, par ailleurs, sur I’importance de la comparaison avec les concurrents en matiere de
délais et de codts, les clients recherchant des prestations rapides et compétitives.

Le directeur général adopte une approche orientée client, en considérant que la perfor-
mance se mesure a la capacité de répondre efficacement aux besoins des clients, notamment
en termes de réactivité, de respect des délais et de gestion des opérations. Il met également
en évidence une différenciation des clients selon leur niveau d’organisation, influengant le
traitement des opérations.

Le directeur logistique identifie des indicateurs plus structurés, notamment :

* le respect des délais;

* les colts logistiques;

la fiabilité des opérations;

la rotation des conteneurs ;

le taux de litiges;

la qualité documentaire;

la satisfaction client.
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Les autres répondants confirment que les delais et les colts constituent les principaux
critéres d’évaluation de la performance logistique.

Analyse 05 :

Ces résultats montrent que 1’évaluation de la performance logistique repose sur une
combinaison d’indicateurs de nature opérationnelle, commerciale et organisationnelle.

Deux niveaux d’analyse peuvent étre distingués :

* un niveau opérationnel : délais, codts, disponibilité des moyens;
* un niveau relationnel : satisfaction client et positionnement concurrentiel.

Interprétation approfondie :

La performance logistique ne se limite pas a des indicateurs internes, mais dépend éga-
lement de la perception des clients et du positionnement concurrentiel de I’entreprise. Elle
s’inscrit ainsi dans une approche dynamique intégrant a la fois I’efficacité interne et la com-
pétitivité externe.

Question 06 : Quels sont, selon vous, les principaux facteurs qui améliorent cette per-
formance ?

Réponses :

Les réponses mettent en évidence plusieurs facteurs clés contribuant & 1’amélioration de
la performance logistique, liés a I’organisation interne et a I’environnement opérationnel.

Le directeur des opérations insiste sur I’importance du respect des délais, notamment
a travers la réduction du transit time. 1l met également en avant certaines pratiques visant
a faciliter les opérations pour les clients, telles que 1’octroi de délais supplémentaires pour
I’utilisation des conteneurs, ainsi que 1’amélioration des conditions au niveau portuaire.

Le directeur général met davantage I’accent sur la communication et 1’adaptation organi-
sationnelle, en soulignant que certaines contraintes résultent du manque d’organisation des
clients. Il insiste ainsi sur la nécessité d’adapter les processus internes afin de limiter I’impact
de ces contraintes.

Le directeur logistique identifie plusieurs facteurs structurants, notamment :

* la communication;

* ’organisation ;

la maitrise des délais;

la gestion des codts;

la fiabilité des informations;
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* T’utilisation d’outils performants;

* laréactivité.

Les autres répondants confirment que la performance dépend fortement de la capacité des
acteurs a anticiper les opérations et a s’adapter aux contraintes.

Analyse 06 :

Ces résultats montrent que 1’amélioration de la performance logistique repose sur une

approche globale mobilisant plusieurs leviers complémentaires.
Trois axes principaux se dégagent :

* organisation et planification : préparation en amont des opérations;
« communication et coordination : circulation efficace de I’information entre les acteurs;
* réactivité et adaptation : capacité a gérer les imprévus.

Interprétation approfondie :

L’amélioration de la performance logistique ne dépend pas uniquement des infrastructures
ou des moyens techniques, mais repose principalement sur la qualité de 1’organisation et de
la coordination entre les acteurs. Elle constitue ainsi un enjeu essentiellement managérial et
organisationnel.

AXE 03 : Les perturbations opérationnelles

Les entretiens réalisés mettent en évidence que les opérations maritimes sont forte-
ment exposées a diverses perturbations, principalement liées a 1’environnement portuaire,
aux contraintes administratives ainsi qu’a des facteurs organisationnels. L’ensemble des pro-
fils interrogés converge vers 1’idée que ces perturbations constituent un élément structurel
influencant la performance de la chaine logistique a 1’export.

Question 07 : Quelles sont les principales perturbations rencontrées dans vos opérations
maritimes ?

Réponses :

Les resultats montrent que les perturbations identifiées sont multiples et interviennent a
différents niveaux de la chaine logistique.

Le directeur des opérations met en évidence des perturbations liées principalement au
traitement portuaire et aux délais administratifs. Il souligne que des retards peuvent survenir
lorsque les conteneurs n’arrivent pas a temps au port, notamment en raison de lenteurs au
niveau du scanner ou des procédures douaniéres. Il précise que certains conteneurs peuvent
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rester immobilisés pendant plus de 24 heures, ce qui perturbe directement le chargement du
navire.

Il insiste également sur 1’impact de ces retards sur 1’organisation des opérations, en
indiquant que « ¢a arrive ou on arréte le navire [...] juste parce qu 'un conteneur n’est pas
arrivé dans les temps », ce qui met en évidence la sensibilité des opérations maritimes aux
moindres dysfonctionnements.

Par ailleurs, des anomalies documentaires peuvent également survenir, notamment des
erreurs dans les connaissements (BL) ou dans les documents portuaires. Bien que ces er-
reurs soient genéralement corrigées, elles peuvent engendrer des blocages temporaires des
opérations.

Le directeur général met davantage 1’accent sur les perturbations structurelles liées a
I’environnement portuaire, telles que la congestion des terminaux, les délais d’attente en
rade ou encore I’insuffisance des espaces de stockage des conteneurs. Il souligne également
I’impact d’événements exceptionnels, tels que les gréves, susceptibles de paralyser totalement
les opérations, en précisant que « rien ne sortait et rien ne rentrait dans les ports pendant 3
semaines », ce qui a fortement perturbé les activités logistiques.

Le directeur logistique confirme ces constats en identifiant des perturbations liées aux
retards des navires, a la congestion portuaire, aux probléemes documentaires ainsi qu’aux
blocages administratifs et douaniers. Il évoque également les litiges logistiques, notamment
ceux liés au dépassement des délais d’utilisation des conteneurs.

Les autres répondants confirment que ces perturbations sont fréquentes et qu’elles af-
fectent directement la fluidité des opérations logistiques.

Analyse 07 :

Ces résultats mettent en évidence le caractére multiforme des perturbations, qui inter-
viennent a plusieurs niveaux de la chaine logistique.

Trois catégories principales peuvent étre distinguées :

* perturbations opérationnelles : retards des conteneurs et désorganisation du charge-
ment;

* perturbations structurelles : congestion portuaire et insuffisance des infrastructures;

* perturbations administratives : lenteurs douaniéres et anomalies documentaires.
Interpreétation approfondie :
Les perturbations apparaissent comme une composante structurelle du systéme logistique

plutdt que comme des événements ponctuels. Elles refletent les limites organisationnelles et
infrastructurelles du systeme portuaire, impactant directement la performance globale.
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Question 08 : Quelles en sont les causes principales selon votre expérience ?

Réponses :

Les réponses recueillies montrent que les causes des perturbations sont a la fois internes
et externes a I’organisation.

Le directeur des opérations souligne que certaines perturbations résultent du manque
de préparation des clients, notamment lorsque les conteneurs ne sont pas préts a temps
pour étre chargés. 1l évoque également les lenteurs des procédures douanieres ainsi que les
pannes techniques, notamment celles liées aux scanners, qui peuvent bloquer totalement les
opeérations.

Le directeur général met en avant des causes structurelles liées au fonctionnement du port,
en insistant sur les délais de traitement excessifs et le manque de fluidité dans la rotation des
conteneurs. Il précise que « le port est censé étre une zone de transit [. . .] mais la rotation
est treés lente », ce qui constitue un facteur majeur de perturbation.

Il mentionne également des problémes liés a la qualité de la documentation, notamment
chez certains clients peu expérimentés, ce qui géneére des retards supplémentaires.

Par ailleurs, la mauvaise coordination entre les différents acteurs est identifiée comme
une cause importante de perturbation. Le directeur général souligne que des informations
contradictoires entre services peuvent nuire a la crédibilité de 1’entreprise et compliquer la
gestion des opérations.

Le directeur logistique confirme ces éléments en identifiant plusieurs causes majeures, no-
tamment le manque d’anticipation, I’insuffisance de communication, la congestion portuaire
ainsi que les erreurs documentaires.

Les autres répondants confirment que ces causes sont souvent combinées, ce qui accentue
I’ampleur des perturbations.

Analyse 08 :

L’analyse met en évidence que les causes des perturbations sont interconnectées et relévent
de plusieurs dimensions :

+ dimension organisationnelle : manque de coordination et communication insuffisante ;
« dimension opérationnelle : défaut d’anticipation et préparation insuffisante ;

« dimension structurelle : congestion portuaire et lenteur des processus.

Interprétation approfondie :
Les perturbations ne résultent pas uniquement de facteurs techniques, mais traduisent un
dysfonctionnement global du systeme logistique, impliquant a la fois les acteurs internes et

I’environnement externe.
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Question 09 : Quel est ’impact de ces perturbations sur les délais, les coiits et la
satisfaction client ?

Réponses :

Les résultats montrent que les perturbations ont un impact direct et significatif sur 1’en-
semble des dimensions de la performance logistique.

En ce qui concerne les délais, le directeur des opérations explique que tout blocage au
niveau des procédures, tel qu’une panne du scanner ou un probléme douanier, peut entrainer
des retards importants, pouvant aller jusqu’a manquer le départ du navire. Dans ce cas, la
marchandise doit attendre le navire suivant, ce qui allonge considérablement les délais de
livraison.

Le directeur genéeral met en évidence 1I’ampleur de ces retards en précisant que « le délai
moyen de rotation d 'un conteneur est de 35 jours », alors que le client n’utilise effectivement
le conteneur que pendant quelques jours, ce qui traduit une inefficacité du systéme logistique.

Concernant les co(ts, les perturbations engendrent des charges supplémentaires pour les
clients, notamment les frais de stockage, les surestaries ainsi que les colts liés aux retards.
Le directeur des opérations souligne que ces codts peuvent rapidement s’accumuler lorsque
les conteneurs restent immobilisés au terminal.

En matiére de satisfaction client, les perturbations entrainent un mécontentement lié aux
retards et aux codts supplémentaires. Le directeur des opérations indique que ces situations
peuvent conduire a la perte de clients lorsque les engagements ne sont pas respectés.

Le directeur logistique confirme que ces perturbations ont un impact global négatif,
affectant simultanément les délais, les codts et la relation client.

Analyse 09 :

Ces résultats montrent que les perturbations influencent directement les trois dimensions
fondamentales de la performance logistique :

« délais : retards et désorganisation des opérations;;
« colts : augmentation des charges logistiques;;

» satisfaction client : dégradation de la relation commerciale.

Interpreétation approfondie :

Les perturbations constituent un facteur critique affectant simultanément I’efficacité opé-
rationnelle et la compétitivité des entreprises. Elles engendrent des conséguences écono-
miques importantes et fragilisent la relation client, ce qui représente un risque stratégique
pour les acteurs logistiques.
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AXE 04 : Les pratiques de I’agence maritime Green Algérie

Les entretiens réalisés mettent en évidence que 1’agence maritime Green Algérie met
en ceuvre un ensemble de pratiques organisationnelles et opérationnelles visant a assurer
une gestion efficace des opérations d’export. Ces pratiques reposent sur une logique de
planification, de coordination et de réactivité, permettant de garantir la fluidité des opérations

malgré les contraintes de 1’environnement portuaire.

Question 10 : Quelles pratiques votre agence met-elle en place pour gérer les opérations
d’export?

Réponses :

Les résultats montrent que la gestion des opérations d’export s’appuie sur un processus
structuré et séquencé, allant de la négociation avec le client jusqu’au chargement final des
conteneurs.

Le directeur des opérations décrit un enchainement opérationnel précis, débutant par la
négociation du fret et des conditions, suivi de la création du booking en fonction des dates de
départ des navires. 1l souligne que la coordination avec les services portuaires s’effectue des
I’envoi des manifestes et la préparation des documents requis.

Il précise également que 1’agence accompagne le client tout au long du processus, notam-
ment en mettant a disposition les conteneurs et en assurant le suivi jusqu’au chargement a
bord du navire, en indiquant que « une fois le conteneur a bord, notre part de travail s ‘achéve
», Ce qui traduit une répartition claire des responsabilités.

Le directeur général met en avant les pratiques liées au suivi et a la coordination des
operations, en soulignant la mise en place d’un systéme permettant de suivre 1’évolution des
différentes étapes, notamment la récupération, I’empotage et I’admission des conteneurs au
port.

Le directeur logistique insiste sur I’importance d’une organisation rigoureuse fondée sur la
planification, le suivi des conteneurs et le contrdle documentaire, ainsi que sur la coordination
avec les différents intervenants.

Les autres répondants confirment que ces pratiques contribuent a assurer la fluidité des
opérations et a limiter les risques de perturbation.

Analyse 10 :

Ces résultats montrent que les pratiques de 1’agence reposent sur une organisation struc-
turée et coordonnée des opérations logistiques.

Trois éléments principaux se dégagent :
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» planification des opérations : anticipation des expéditions et organisation des flux;
* suivi et controle : gestion des conteneurs et maitrise documentaire ;

« coordination des acteurs : interaction avec le port, les clients et les autres intervenants.

Interprétation approfondie :

Les pratiques mises en ceuvre traduisent une approche professionnelle de la gestion
logistique, dans laquelle la performance repose sur la maitrise des processus et la coordination
efficace des acteurs.

Question 11 : Comment gérez-vous les perturbations lorsqu’elles surviennent ?

Réponses :

Les réponses montrent que la gestion des perturbations repose principalement sur la
réactivité, la coordination et la recherche de solutions adaptées.

Le directeur des opérations met en évidence certaines limites liées aux contraintes ex-
ternes, notamment la congestion portuaire, sur laquelle 1’agence ne dispose pas de contrdle
direct. Toutefois, il souligne que des mesures sont prises en amont, telles que 1’adaptation
du type de navire utilisé, en privilégiant des navires de plus petite taille afin de faciliter
I’accostage et de réduire les temps d’attente.

Il insiste également sur I’importance de 1’accompagnement des clients, en précisant que
I’agence intervient directement sur le terrain pour résoudre les difficultés rencontrees.

Le directeur général met en avant 1’existence d’un systéme de supervision, dans lequel
une personne est chargée de centraliser les informations et de coordonner les actions en cas
de perturbation, permettant ainsi une gestion efficace des situations critiques.

Le directeur logistique souligne I’importance de la réactivité et de la communication, en
expliquant que I’agence identifie rapidement les causes des perturbations et met en ceuvre
des solutions telles que la re-planification des expéditions ou la correction des documents.

Les autres répondants confirment que la rapidité d’intervention constitue un facteur
déterminant dans la gestion des perturbations.

Analyse 11 :

Ces résultats mettent en évidence que la gestion des perturbations repose sur une approche
réactive et adaptative.

Trois leviers principaux apparaissent :

* anticipation partielle : adaptation des moyens, notamment le choix des navires;
* réactivité : intervention rapide en cas de dysfonctionnement;

 coordination : mobilisation des différents acteurs concernés.

126



Chapter 3 : Le réle du transport maritime dans la performance logistique & I’export : cas de
Green Algérie

Interprétation approfondie :
Dans un environnement contraint, la performance repose sur la capacité de 1’agence a
s’adapter rapidement aux imprévus, méme lorsque les causes des perturbations sont externes.

Question 12 : Quelles sont les actions mises en place pour limiter leur impact ?

Réponses :

Les réponses mettent en évidence une combinaison d’actions préventives et correctives
visant a atténuer les effets des perturbations.

Le directeur des opérations insiste sur I’importance de 1’anticipation, notamment a travers
la planification des opérations avec les armateurs afin de limiter les effets de la congestion
portuaire. Il souligne également I’implication directe de 1’agence auprés des clients, en
intervenant sur le terrain pour faciliter les démarches administratives et opérationnelles.

Le directeur général met en avant la capacité d’adaptation de I’agence, en expliquant que
I’anticipation des retards des clients permet de gagner du temps dans la coordination avec les
différents intervenants.

Le directeur logistique insiste sur I’importance de la communication, du contrdle docu-
mentaire et du suivi des conteneurs, ainsi que sur la mise en place de solutions alternatives
en cas d’imprévu.

Les autres répondants confirment que la combinaison de ces actions permet de limiter les
impacts des perturbations sur les opérations logistiques.

Analyse 12 :

Ces résultats montrent que la réduction de I’impact des perturbations repose sur une
approche a la fois proactive et corrective.

Trois axes principaux se dégagent :

* anticipation des opérations;
« contr6le des processus, notamment documentaires et logistiques;

* réajustement rapide des plans opérationnels.

Interprétation approfondie :
La performance ne réside pas dans 1’élimination totale des perturbations, mais dans la
capacité a en limiter les effets grace a une gestion flexible et anticipative.
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Question 13 : Comment se fait la communication avec les clients en situation de pertur-
bation ?

Réponses :

Les réponses montrent que la communication avec les clients repose sur une démarche
proactive orientée vers la résolution des problémes.

Le directeur des opérations insiste sur I’importance d’adopter le point de vue du client,
en tenant compte du stress généré par les retards. 1l souligne que 1’agence cherche a proposer
des solutions alternatives, notamment en réaffectant les marchandises vers d’autres armateurs
afin de limiter les pertes.

Le directeur général explique que la communication dépend également du comportement
des clients, certains exercant une pression importante. Toutefois, 1’agence veille a les informer
des I’apparition de risques de retard.

Le directeur logistique met en avant une communication rapide, transparente et continue,
visant a informer les clients des ’apparition d’un probléme, tout en expliquant ses causes et
Ses consequences.

Les autres répondants confirment que la communication constitue un élément essentiel
pour maintenir la confiance des clients.

Analyse 13 :

Ces résultats mettent en évidence que la communication repose sur une logique de
transparence et de réactivité.

Deux éléments principaux se dégagent :

« information proactive : communication des I’apparition du probleme;

* accompagnement : proposition de solutions adaptées pour limiter les impacts.

Interprétation approfondie :
La communication constitue un levier stratégique de gestion de la relation client, permet-
tant de préserver la confiance malgre les perturbations.

Question 14 : Comment se déroule la coordination avec les autres acteurs?

Réponses :

Les reponses mettent en évidence que la coordination avec les differents acteurs repose
sur une communication continue et structurée.

Le directeur des opérations souligne I’importance des échanges quotidiens, notamment a
travers des réunions organisées au niveau du port, permettant de planifier les opérations et de
résoudre les problemes.
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Le directeur général met en avant le réle de la commission de placement, qui assure
la coordination des opérations portuaires et la planification de 1’accostage des navires. Il
souligne également I’importance des relations avec les agents maritimes.

Le directeur logistique insiste sur la communication continue avec les ports, les transi-
taires et les compagnies maritimes, notamment pour le partage d’informations relatives aux
plannings et aux mouvements des conteneurs.

Les autres répondants confirment que cette coordination contribue a améliorer la fluidité
des opérations et a limiter les perturbations.

Analyse 14 :

Ces résultats montrent que la coordination repose sur une organisation collective des
opérations logistiques.

Trois éléments clés se dégagent :

« communication réguliére entre les acteurs;;
» planification conjointe des opérations;

» gestion collaborative des situations problématiques.

Interprétation approfondie :
La coordination constitue un facteur déterminant de performance, permettant de réduire

les dysfonctionnements et d’améliorer la fluidité de la chaine logistique.

AXE 05 : Les stratégies d’amélioration de la performance

Les entretiens réalisés mettent en évidence que 1’amélioration de la performance
logistique & I’export repose sur une combinaison de stratégies organisationnelles, opération-
nelles et technologiques. Les acteurs interrogés soulignent I’importance de ’anticipation,
de I’adaptation et de I’amélioration continue afin de faire face aux contraintes du systéme

logistique maritime.

Question 15 : Quelles stratégies utilisez-vous pour ameliorer la performance logistique
a I’export ?

Réponses :

Les résultats montrent que les stratégies adoptées par 1’agence reposent principalement
sur la fidélisation de la clientéle, la planification des opérations et 1’adaptation aux exigences
du marché.

Le directeur des opérations met en avant une approche a la fois commerciale et opéra-
tionnelle fondée sur la flexibilité, en expliquant que I’agence s’adapte aux besoins des clients
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en proposant des solutions alternatives lorsque certaines lignes ne sont pas disponibles. Il
souligne notamment que 1’agence peut intervenir en tant que consignataire ou comme freight
forwarder afin de répondre aux différentes demandes.

Il insiste également sur I’importance de la planification, en précisant que I’agence anticipe
les besoins des clients réguliers afin d’organiser les expéditions en amont et de renforcer la
relation de confiance.

Le directeur général met en évidence une logique d’amélioration continue, en expliquant
que I’agence capitalise sur les expériences passees pour améliorer ses processus. Il souligne
que « ce qui a été diflcile une fois est intégré dans nos process », ce qui refléte une capacité
d’apprentissage organisationnel.

Le directeur logistique met en avant des stratégies davantage opérationnelles, notamment
la planification des expéditions, le suivi des conteneurs, le contrdle documentaire ainsi que
la communication avec les différents intervenants.

Les autres répondants confirment que la combinaison de ces stratégies contribue a amé-
liorer la performance globale des opérations logistiques.

Analyse 15 :

Ces résultats montrent que I’amélioration de la performance repose sur une approche
globale et évolutive.

Trois axes principaux se dégagent :

« adaptation aux besoins des clients;
« planification et anticipation des opérations;

 amélioration continue des processus.

Interprétation approfondie :

La performance logistique ne dépend pas uniquement des ressources techniques, mais
repose également sur la capacité de I’organisation a apprendre, a s’adapter et a anticiper les
évolutions du marche.

Question 16 : Existe-t-il des outils (digitaux ou organisationnels) qui facilitent la gestion
des opérations ?

Réponses :

Les réponses mettent en évidence le r6le croissant de la digitalisation dans I’amélioration
de la gestion des opérations logistiques.

Le directeur des opérations souligne que les plateformes digitales des compagnies ma-
ritimes permettent désormais d’effectuer les réservations en ligne, sans déplacement, ce qui
simplifie et accélére les procedures.
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Il met également en avant I’importance des systemes portuaires, notamment la plateforme
APCS (Algerian Port Community System), qui permet de centraliser les informations rela-
tives aux navires et aux opérations portuaires, facilitant ainsi 1’acceés aux données pour les
différentes autorités.

Il évoque également la plateforme ALCES (Systéme d’information des douanes algé-
riennes), utilisée pour les déclarations douaniéres, contribuant a la simplification des dé-
marches administratives.

Le directeur général insiste sur le role central de la digitalisation en affirmant que « tout
se fait sur systéme », que ce soit pour le booking, la gestion des conteneurs ou 1’émission des
documents.

Le directeur logistique souligne que ces outils s’accompagnent de procédures internes et
d’une communication structurée, permettant d’améliorer la coordination entre les acteurs.

Les autres répondants confirment que la digitalisation contribue a accélérer les opérations
et a réduire les risques d’erreur.

Analyse 16 :

Ces résultats montrent que la digitalisation constitue un levier majeur d’amélioration de
la performance logistique.

Trois apports principaux peuvent étre identifiés :

* automatisation des procédures;
« amélioration de la tracabilité des opérations;

« facilitation de la communication entre les acteurs.

Interprétation approfondie :
Les outils digitaux permettent de réduire les délais, de limiter les erreurs et d’améliorer

la transparence, renforcant ainsi I’efficacité globale de la chaine logistique.

Question 17 : Comment anticipez-vous les risques et perturbations ?

Réponses :

Les réponses montrent que 1’anticipation des risques repose principalement sur I’organi-
sation, la planification et la flexibilité des opérations.

Le directeur des opérations souligne que certains risques restent difficilement prévisibles,
mais que I’agence met en place des stratégies d’adaptation, notamment en ajustant le choix
des navires ou en redirigeant certaines opérations vers d’autres ports afin de réduire les délais
et d’éviter la congestion.
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Il met également en avant I’importance du controle documentaire, notamment a travers
’utilisation du draft BL, permettant d’anticiper les erreurs avant la validation finale des
documents.

Le directeur général insiste sur la nécessité d’une adaptation continue aux évolutions ré-
glementaires et organisationnelles. Il souligne que les changements de procédures nécessitent
une réorganisation interne et une coordination entre les différents départements, notamment
a travers des réunions réguliéres.

Le directeur logistique met en avant I’importance de la planification et du suivi des
conteneurs, permettant de détecter rapidement les anomalies et d’intervenir avant qu’elles ne
deviennent critiques.

Les autres répondants confirment que 1’anticipation repose principalement sur une orga-
nisation rigoureuse et une communication efficace entre les acteurs.

Analyse 17 :

Ces résultats montrent que ’anticipation des risques repose sur une approche proactive
et flexible.

Trois leviers principaux apparaissent :

« planification des opérations;

* adaptation aux contraintes externes;

+ surveillance et suivi des flux logistiques.
Interprétation approfondie :

L’anticipation ne vise pas a supprimer totalement les risques, mais a en limiter les effets

grace a des mécanismes d’adaptation et de détection précoce.

Mise en relation des résultats avec la problématique de recherche

Les entretiens réalisés permettent d’établir un lien direct entre le transport maritime,
les pratiques des agences maritimes et la performance de la chaine logistique a I’export. Les
réponses des différents profils interrogés mettent en évidence une influence significative du
transport maritime, ainsi que le réle déterminant des pratiques organisationnelles dans la
gestion des perturbations.

Question 18 : Selon vous, dans quelle mesure le transport maritime influence-t-il la
performance de la chaine logistique a I’export ?

Réponses :
Les réponses recueillies confirment que le transport maritime exerce une influence directe

et majeure sur la performance logistique a I’export.
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Le directeur des opérations met en avant I’importance de la qualité du service rendu
au client, notamment en termes de disponibilité des conteneurs, de respect des délais et de
simplification des procédures. Il souligne que le bon déroulement des opérations favorise la
fidélisation des clients et contribue a I’amélioration de la performance globale.

Le directeur général insiste sur I’impact du transport maritime sur la compétitivite des
exportateurs, en mettant en avant le respect des délais contractuels. Il précise que « le transit
time devient contractuel », ce qui implique que toute défaillance peut affecter la crédibilité
de I’exportateur sur le marché.

Le directeur logistique confirme cette analyse en indiquant que le transport maritime
constitue le maillon central des flux internationaux, avec un impact direct sur les délais, les
colts et la fiabilité des opérations.

Les autres réepondants confirment que la performance logistique dépend fortement de la
qualité et de I’efficacité du transport maritime.

Analyse 18 :

Ces résultats mettent en évidence que le transport maritime constitue un facteur détermi-
nant de la performance logistique a I’export.

Trois dimensions principales se dégagent :

* impact sur les délais : respect des engagements contractuels;

* impact sur les codts : amélioration de la compétitivité des exportateurs;
« impact sur la fiabilité : continuité et crédibilité des opérations.
Interprétation approfondie :

Le transport maritime apparait comme un élément structurant de la chaine logistique,

conditionnant directement la performance globale des opérations d’export.

Question 19 : En quoi les pratiques de votre agence permettent-elles d’améliorer cette
performance malgré les perturbations ?

Réponses :

Les réponses montrent que les pratiques mises en ceuvre par I’agence permettent de
compenser partiellement les effets des perturbations.

Le directeur des opérations met en avant I’importance de la relation client, en soulignant
que la qualité du suivi et la communication réguliére permettent de maintenir la confiance,
méme en situation difficile.

Le directeur géneral insiste sur la maitrise des processus internes, en expliquant que
I’agence s’efforce de réduire les délais sur les éléments qu’elle controle, notamment la
cotation, le booking et les formalités administratives.
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Le directeur logistique souligne que, malgré les perturbations, I’agence parvient a assurer
la continuité des opérations et a maintenir un niveau de service satisfaisant.

Les autres répondants confirment que la combinaison de ces pratiques contribue a amé-
liorer la performance globale, méme dans un environnement contraint.

Analyse 19 :

Ces resultats mettent en évidence le role central des pratiques organisationnelles dans
I’amélioration de la performance logistique.

Deux leviers principaux se dégagent :

 maitrise des processus internes;

+ qualité de la relation client.

Interprétation approfondie :

Méme en présence de contraintes externes, les agences maritimes peuvent améliorer la
performance en optimisant les éléments sous leur contréle, notamment la coordination, la
communication et la gestion des opérations.

Question 20 : Peut-on dire que certaines pratiques réduisent significativement les im-
pacts négatifs des perturbations ?

Réponses :

Les réponses confirment que certaines pratiques permettent de réduire significativement
les effets négatifs des perturbations.

Le directeur des opérations insiste sur I’'importance de la circulation de 1’information, en
soulignant que « le maritime, ¢ est [ 'information qui circule », ce qui met en évidence le réle
central de I’information dans la gestion des perturbations.

Le directeur général met en avant le réle d’accompagnement de I’agence, en expliquant
que celle-ci agit comme un conseiller aupres des clients en les informant des risques et en les
aidant & prendre des décisions adaptées.

Le directeur logistique confirme que certaines pratiques, notamment la planification, le
suivi et la communication, permettent de limiter les retards, de maitriser les colts et de
maintenir la qualité du service.

Les autres repondants confirment que ces pratiques contribuent a atténuer les effets des
perturbations sur les opérations logistiques.

Analyse 20 :

Ces résultats montrent que certaines pratiques organisationnelles permettent de réduire
significativement I’impact des perturbations.

Trois leviers principaux apparaissent :
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« communication et partage de I’information;
* accompagnement et conseil aupres des clients;

* organisation et suivi des opérations.

Interprétation approfondie :
La gestion des perturbations repose sur la capacité des acteurs a anticiper, informer et
accompagner, afin de limiter leurs effets sur la performance logistique.

Question 21 : Quelles recommandations proposeriez-vous pour améliorer la perfor-
mance de la chaine logistique a I’export dans un environnement perturbé ?

Réponses :

Les réponses mettent en évidence des recommandations a la fois structurelles et organi-
sationnelles.

Le directeur des opérations insiste sur la nécessité d’améliorer les infrastructures por-
tuaires, en soulignant que les capacités actuelles sont insuffisantes face aux volumes traités.
Il met en avant I’importance de développer les zones de stockage et de moderniser les
équipements afin de réduire les délais.

Le directeur général met 1’accent sur la simplification des procédures douaniéres et I’amé-
lioration de I’organisation portuaire. Il souligne que les délais de dédouanement constituent
un frein majeur a la performance et insiste sur la nécessité d’améliorer la productivité des
opeérations.

Le directeur logistique propose des recommandations opérationnelles, notamment le
renforcement de la planification, le suivi des conteneurs, le contréle documentaire ainsi que
I’amélioration de la communication et de la réactivité.

Les autres répondants confirment que 1’amélioration de la performance nécessite une
action conjointe sur les infrastructures, les processus et les pratiques organisationnelles.

Analyse 21 :

Ces résultats montrent que 1’amélioration de la performance logistique nécessite une

approche globale intégrant plusieurs niveaux d’intervention :

* niveau structurel : amélioration des infrastructures portuaires;
* niveau organisationnel : simplification des procédures et renforcement de la coordina-
tion;

* niveau opérationnel : optimisation des pratiques internes.
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Interprétation approfondie :
L’amélioration de la performance logistique a 1’export ne dépend pas uniquement des
acteurs privés, mais nécessite également une évolution du systeme portuaire et administratif

afin de créer un environnement plus favorable aux opérations d’export.

3.1.2 Syntheése de I’étude qualitative

L’exploitation des entretiens realisés au sein de 1’agence maritime Green Algérie met
en evidence une compréhension approfondie du fonctionnement effectif de la chaine logistique
a I’export, dans un environnement caractérisé par d’importantes contraintes opérationnelles.
L’analyse des discours recueillis permet de dégager des enseignements structurants, dépassant
la simple description des pratiques pour mettre en lumiére les logiques sous-jacentes de
performance et de dysfonctionnement.

Dans ce cadre, le transport maritime apparait comme un élément structurant autour
duquel s’organisent I’ensemble des opérations logistiques. Son rdle ne se limite pas a la phase
de transport, mais s’étend a I’organisation globale de la chaine, en influengant directement
les délais, les colts et la fiabilité des flux. Cette centralité implique que toute variation des
conditions du transport maritime, qu’il s’agisse de retards, de congestion ou de contraintes
portuaires, se répercute immédiatement sur la performance globale des opérations d’export.
Les résultats montrent également que la performance logistique ne peut étre analysée
de maniere isolée. Elle s’inscrit dans une logique systémique, fondée sur I’interdépendance des
acteurs. La fluidité des opérations repose ainsi sur une coordination étroite entre les différents
intervenants, notamment les services portuaires, les autorités douaniéres, les compagnies
maritimes et les clients. Dans ce contexte, toute défaillance, qu’elle soit organisationnelle ou
administrative, peut engendrer un effet en chaine affectant 1I’ensemble du processus logistique.
L’analyse met en évidence le caractere récurrent des perturbations opérationnelles,
qui s’inscrivent comme une composante structurelle du systéme logistique plutot que comme
des événements exceptionnels. Les contraintes liées a la congestion portuaire, aux lenteurs
administratives et aux dysfonctionnements organisationnels traduisent les limites d’un envi-
ronnement insuffisamment adapté aux exigences du commerce international. Ces perturba-
tions se traduisent par des retards, une augmentation des colts logistiques et une dégradation
de la satisfaction client, affectant directement la compétitivité des exportateurs.

Dans ce contexte, les pratiques mises en ceuvre par 1’agence maritime jouent un réle
d’ajustement déterminant. L’importance accordée a la planification, au suivi des opérations
et a la gestion de I’information permet de compenser partiellement les contraintes externes.

La capacité a adapter les solutions logistiques, a maintenir une communication continue avec
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les clients et a coordonner les différents acteurs constitue un levier essentiel pour préserver la
fluidité des opérations. Cette dynamique s’inscrit également dans une logique d’amélioration
continue, fondée sur I’expérience et I’apprentissage organisationnel.

L’intégration progressive des outils digitaux participe a cette dynamique d’optimisa-
tion, en facilitant la gestion des opérations, la circulation de I’information et la coordination
entre les acteurs. Ces outils contribuent a réduire certaines inefficacités, sans toutefois sup-
primer les contraintes structurelles propres a 1’environnement portuaire.

Les résultats mettent ainsi en évidence une tension entre, d’une part, les efforts
déployés par les acteurs logistiques pour améliorer la performance, et d’autre part, les limites
structurelles du systeme dans lequel ils évoluent. Cette situation souligne que la performance
de la chaine logistique a I’export ne dépend pas uniquement des pratiques internes des
entreprises, mais s’inscrit dans un cadre plus large nécessitant des améliorations au niveau
des infrastructures, des procédures administratives et de I’organisation portuaire.

Dans cette perspective, le transport maritime apparait a la fois comme un facteur
de performance et comme une source de vulnérabilité. Il constitue un levier d’optimisation
lorsque les conditions sont maitrisées, mais peut devenir un facteur de perturbation lorsque
I’environnement opérationnel présente des défaillances.

3.2 Analyse du processus logistique et evaluation de la performance

3.2.1 Leprocessus d’exportation de I’entreprise Green Algérie

L’analyse des entretiens réalisés au sein de I’agence maritime Green Algérie a permis
de reconstituer le processus d’exportation tel qu’il est effectivement mis en ceuvre au sein
de I’entreprise. Ce processus s’inscrit dans une logique séquentielle et structurée, organisée
autour de plusieurs étapes clés, depuis la prise de contact avec le client jusqu’au chargement

effectif des conteneurs a bord du navire, comme I’illustre la figure 3.2 ci-dessous :
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FIguRE 3.2 — Processus d’exportation de Green Algérie SPA

Le processus d’exportation regroupe l'ensemble des opérations réalisées depuis la demande du client jusqu’au chargement des marchandises a bord du navire.

o PRISE DE CONTACT Q CREATION DU BOOKING e PREPARATION DOCUMENTAIRE o MISE A DISPOSITION DES
ET NEGOCIATION ET PLANIFICATION ET COORDINATION CONTENEURS ET EMPOTAGE
« Demande d'exportation It « Réservation de l'espace N « Préparation des documents u « Mise adisposition des conteneurs
(&\ du client | T | sur le navire choisi E (manifeste, mise a quai, BL, /N au client
- l° y déclarations douaniéres, etc.) [ | T

Négociation du fret, » Sélection de la date de départ » + Empotage de lamarchandise
« Transmission aux autorités

\

transit time et conditions par le client
logistiques 2 Plﬂ_ﬂfflvca‘von‘selon les portuaires et douaniéres ) -
prévisions clients « Franchise accordée pour
« Proposition d'alternatives * Utilisation des plateformes la restitution du conteneur
si nécessaire * Confirmation du booking digitales (APCS, ALSES) (68 s h 15 jours)
au client

©® 1a2jours O 1jour @® 1a2jours © 3a7jours

CLOTURE DES
OPERATIONS

« Acheminement des conteneurs d « Positionnement des conteneurs 0
au terminal portuaire | 4 selon le plan de chargement , « Confirmation du chargement
+ Contrdles : pesage, inspection » mlll + Chargement des conteneurs » « Cléture du manifeste

douaniére, passage au scanner a bord du navire

o ADMISSION AU PORT G CHARGEMENT A BORD
ET CONTROLES DU NAVIRE

et des opérations d'export

+ Validation des formalités + Coordination entre le terminal,
: - s , « Suivi jusqu'a la destination
pour l'exportation l'armateur et I'agence
finale (facultatif)
+ Délai moyen de traitement : * Respect des délais d’accostage
12 a 24 heures (variable) du navire
@© 05a1,5jour © os5a1jour ®© o5jour
e La durée totale du processus varie entre 7 et 15 jours en moyenne, selon la disponibilité des navires,
la fluidité des opérations portuaires et les formalités administratives.

Source : Realisé par nos soins a partir des entretiens menés au sein de Green Algérie (2026)

1- Prise de contact et négociation commerciale

Le processus débute par une demande émanant du client souhaitant exporter une mar-
chandise vers une destination donnée. A ce stade, une phase de négociation est engagée,
portant sur le fret maritime, les délais de transport (transit time) ainsi que les conditions
logistiques associées.

Cette étape revét une importance particuliére dans la mesure ou elle conditionne la
compétitivité de I’offre proposée. Dans certains cas, 1’agence est amenée a proposer différentes
alternatives, notamment en fonction des lignes disponibles ou en faisant appel a d’autres
armateurs dans une logique de freight forwarding.
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2- Création du booking et planification des opérations

Une fois I’accord conclu, I’agence procede a la création du booking en tenant compte des
dates de départ des navires disponibles. Cette étape permet de réserver 1’espace nécessaire
au transport des marchandises.

La planification repose sur une anticipation des besoins des clients, en particulier pour
les clients réguliers dont les volumes peuvent étre estimés a I’avance, par exemple plusieurs
conteneurs par mois. Cette anticipation contribue a optimiser 1’affectation des navires et a

réduire les délais d’attente.

3- Préparation documentaire et coordination avec les autorités

Parallelement a la planification, les services de documentation assurent la préparation des

documents nécessaires a I’export, notamment :

* le manifeste;
* lamise aquai;
* le connaissement (Bill of Lading — BL);;

* les documents douaniers.

Ces documents sont transmis aux autorités portuaires et douaniéres afin d’engager les for-
malités requises. L’utilisation de plateformes digitales telles que APCS (gestion portuaire) et
ALCES (déclarations douaniéres) permet de faciliter cette étape, en accélérant les traitements

et en réduisant les risques d’erreur.

4- Mise a disposition des conteneurs et empotage

L’agence met ensuite a disposition du client les conteneurs nécessaires a 1’opération
d’export. Le client procede a I’empotage, ¢’est-a-dire au chargement des marchandises dans
les conteneurs, avant leur acheminement vers le terminal portuaire.

Dans la pratique, un delai de franchise peut étre accorde, pouvant aller jusqu’a 15 jours,
afin de permettre au client de préparer ses conteneurs dans des conditions adéquates.

5- Admission au port et formalités de controle

Une fois les conteneurs acheminés au port, ils sont soumis a plusieurs opérations de
contrble, notamment :

* le pesage;

* P’inspection douaniére;
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« le passage au scanner.

Cette étape constitue un point critique du processus, dans la mesure ou les délais de
traitement peuvent varier de maniére significative. Dans certains cas, le passage au scanner

peut dépasser 24 heures, ce qui entraine des retards affectant I’ensemble des opérations.

6- Chargement a bord du navire

Apres validation des formalités, les conteneurs sont positionnés en vue de leur chargement
a bord du navire, conformément a un plan de chargement préétabli.

Cette phase dépend étroitement de la coordination entre les différents acteurs portuaires
ainsi que de la disponibilité des conteneurs au moment du chargement. Tout retard dans
I’arrivée d’un conteneur peut entrainer un décalage des opérations, voire une immobilisation
temporaire du navire, générant ainsi des colts supplémentaires.

7- Cléture des opérations

Une fois les conteneurs chargés a bord, 1’opération d’export est considérée comme achevée
du point de vue de I’agence maritime. Le suivi peut se poursuivre jusqu’a la destination
finale, toutefois la responsabilité opérationnelle directe de 1’agence s’acheéve généralement

au moment de I’embarquement.

Analyse du processus

L’analyse de ce processus met en évidence une organisation globalement structurée et
maitrisée, fondée sur une planification préalable ainsi qu’une coordination entre les différents
acteurs impliqués. Néanmoins, plusieurs points de vulnérabilité apparaissent de maniere
explicite.

Les étapes relatives au traitement portuaire et aux formalités administratives constituent
les principaux points de blocage. Les délais lies au passage au scanner, les procédures
douanieres ainsi que la congestion portuaire introduisent une variabilité significative dans le
déroulement des opérations.

La performance du processus dépend étroitement de la capacité des différents acteurs a
respecter les délais a chaque étape. Tout retard dans la préparation des conteneurs ou dans
la transmission des documents peut engendrer un effet en chaine, affectant ’ensemble de la
chaine logistique.

Dans cette perspective, le processus d’exportation de Green Algérie apparait comme
globalement performant dans sa conception, tout en restant fortement dépendant de facteurs
externes échappant au controle direct de 1’entreprise.

140



Chapter 3 : Le réle du transport maritime dans la performance logistique & I’export : cas de
Green Algérie

3.2.2 L’évaluation de la performance logistique

L’¢évaluation de la performance logistique représente une étape fondamentale dans
I’analyse de 1’efficacité des opérations d’exportation maritime au sein de 1’entreprise Green
Algérie. Elle permet d’apprécier le degré de maitrise des opérations logistiques, d’identi-
fier les principales contraintes rencontrées ainsi que d’évaluer I’impact des perturbations
opérationnelles sur la fluidité de la chaine logistique a I’export.

Dans le cadre de cette étude, 1’évaluation de la performance repose sur plusieurs
indicateurs construits a partir des données internes de 1’entreprise.

Les indicateurs retenus sont répartis en deux catégories principales : les indicateurs
quantitatifs et les indicateurs qualitatifs.

Les indicateurs de performance logistique

A. Les indicateurs quantitatifs
1. L’évolution des opérations d’export et des escales
Le nombre d’opérations d’export constitue un indicateur important permettant d’évaluer
le niveau d’activité logistique de I’entreprise. Dans le cadre de cette étude, les opérations
d’export ont été estimées a partir du nombre de B/L export traités au cours de chaque année.
Le nombre d’escales représente également un indicateur révélateur du rythme des opéra-
tions maritimes réalisées par 1’entreprise au niveau portuaire.

TABLEAU 3.2 — Evolution des opérations d’export et des escales.

Année | Nombre d’opérations export | Nombre d’escales
2023 108 36
2024 45 28
2025 51 34

2026* 21 12

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins & partir des données internes de Green Algérie.
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FIgurE 3.3 — Evolution des opérations d’export et des escales entre 2023 et 2026.

Evolution des opérations d’export et des escales
entre 2023 et 2026
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Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

Commentaire :

Les résultats présentés dans le tableau 3.2 et le graphique 3.3 ci-dessus mettent en évidence
une évolution variable du nombre d’opérations d’export au cours de la période étudiée.

L’année 2023 enregistre le niveau d’activité le plus élevé avec 108 opérations d’export.
Cette hausse s’explique principalement par la collaboration de I’entreprise avec un client
important générant un volume régulier d’opérations a I’export.

La diminution observée a partir de I’année 2024 est principalement liée a la perte de ce
client, ce qui a eu un impact direct sur le volume des opérations réalisées par I’entreprise.

L’activité enregistre ensuite une légeére reprise en 2025, malgré un environnement opéra-
tionnel marqué par plusieurs perturbations logistiques et portuaires.

2. L’évolution des conteneurs soumis a des surestaries

Les surestaries représentent des frais supplémentaires résultant du dépassement des délais
autorisés pour I’utilisation ou la restitution des conteneurs. Elles constituent un indicateur
révélateur des perturbations logistiques ainsi que des difficultés affectant la fluidité des
opérations portuaires.
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TABLEAU 3.3 — Evolution des conteneurs soumis & des surestaries

Année | Nombre de conteneurs avec surestaries
2023 2778 TC
2024 1472 TC
2025 5668 TC

2026* 1905 TC

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

FIgURE 3.4 — Evolution des conteneurs soumis a des surestaries entre 2023 et 2026.

Evolution des conteneurs soumis a des
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Source : Elaboré par nos soins & partir des données internes de Green Algérie.

Commentaire :

Les résultats mettent en évidence une forte augmentation du nombre de conteneurs soumis
a des frais de surestaries au cours de I’année 2025. Cette évolution s’explique principalement
par le début de I’importation massive de véhicules depuis la Chine vers 1’Algérie, ayant
entrainé une hausse significative des flux de conteneurs au niveau portuaire.

Cette situation a fortement affecté les opérations logistiques, notamment a travers la sa-
turation des espaces portuaires, 1’augmentation de la charge de manutention ainsi que le
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ralentissement des opérations de déchargement et de traitement des conteneurs. Les entre-
tiens réalisés montrent également que cette situation a parfois engendré une insuffisance de
conteneurs disponibles pour les opérations d’export, ce qui a affecté la fluidité de la mise a
disposition des équipements.

Le niveau relativement élevé observé en 2026 s’explique principalement par la gréve
des camionneurs enregistrée au début de 1’année, ayant provoqué le blocage d’un nombre

important de conteneurs ainsi qu’un ralentissement des opérations logistiques.

3. Le taux de rectifications documentaires

Le taux de rectifications documentaires permet d’évaluer le niveau de fiabilité des opéra-
tions logistiques ainsi que la qualité du traitement documentaire réalisé par I’entreprise.

La formule utilisée pour le calcul de cet indicateur est la suivante :

e L. ) Nombre de rectifications
Taux de rectifications documentaires = x 100

Nombre total d’opérations export

TABLEAU 3.4 — Evolution du taux de rectifications documentaires

Année | Nombre de rectifications | Nombre d’opérations export | Taux
2023 5 108 4,63 %
2024 2 45 4,44 %
2025 9 51 17,65 %

2026* 2 21 9,52 %

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.
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FIguRE 3.5 — Evolution du taux de rectifications documentaires entre 2023 et 2026.

Evolution du taux de rectifications documentaires
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Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

Commentaire :

Les résultats mettent en évidence une évolution variable des rectifications documentaires
au cours de la période étudiée. Les années 2023 et 2024 enregistrent des taux relativement
faibles, traduisant une certaine maitrise des procédures documentaires.

Une augmentation plus marquée est observée en 2025. Cette évolution s’explique prin-
cipalement par ’augmentation de la charge de travail durant cette période, ainsi que par
certaines erreurs ou incohérences présentes dans les documents transmis par les exportateurs.
Les entretiens réalisés montrent que plusieurs rectifications documentaires étaient liées a des
erreurs dans les informations fournies par les clients, notamment au niveau des documents
administratifs et des données nécessaires a 1’établissement des documents d’export.

Les rectifications documentaires constituent un facteur important de ralentissement des
opérations logistiques, dans la mesure ou elles peuvent engendrer des retards administratifs,
des colts supplémentaires ainsi que des perturbations dans le déroulement des opérations
d’export.
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B. Les indicateurs qualitatifs

1. Le taux de réclamation

Le taux de réclamation constitue un indicateur important permettant d’évaluer le niveau
de satisfaction des clients ainsi que la qualité globale des services logistiques proposés.

La formule utilisée pour calculer cet indicateur est la suivante :

, ) Nombre de réclamations
Taux de réclamation = x 100

Nombre d’opérations export

TABLEAU 3.5 — Evolution du taux de réclamation

Année | Nombre de réclamations | Nombre d’opérations export | Taux
2023 5 108 4,63 %
2024 2 45 4,44 %
2025 17 51 33,33%

2026* 1 21 4,76 %

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

FIgURE 3.6 — Evolution du taux de réclamation entre 2023 et 2026.
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Source : Elaboré par nos soins & partir des données internes de Green Algérie.
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Commentaire :

Les résultats mettent en évidence une relative stabilité du taux de réclamation au cours
des années 2023 et 2024. En revanche, une augmentation significative est observée durant
I’année 2025.

Les informations recueillies lors des entretiens montrent que cette hausse est principa-
lement liée au manque d’effectif enregistré a partir du mois de mai 2025, ayant entrainé un
ralentissement du traitement des opérations ainsi qu’une augmentation des délais de service.

La majorité des réclamations enregistrées concernent principalement les délais de traite-
ment documentaire ainsi que la lenteur des échanges d’informations.

2. Le taux de service « délai »

Le taux de service « délai » permet d’évaluer le niveau de respect des délais dans les
opérations maritimes réalisées par 1’entreprise.

La formule utilisée pour calculer cet indicateur est la suivante :

Nombre d’escales respectant les délais y
Nombre total d’escales

Taux de service (délai) = 100
Avec :

Nombre d’escales respectant les délais = Nombre total d’escales—Nombre d’escales retardées

TABLEAU 3.6 — Evolution du taux de service « délai »

Année | Escales conformes délai | Nombre d’escales | Taux
2023 34 36 94,44 %
2024 24 28 85,71 %
2025 27 34 79,41 %

2026* 11 12 91,67 %

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins & partir des données internes de Green Algérie.
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FIgURE 3.7 — Evolution du taux de service « délai » entre 2023 et 2026.

Evolution du taux de service « délai »
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Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

Commentaire :

Les résultats mettent en évidence une diminution du taux de service « délai » durant
I’année 2025. Cette évolution traduit I’impact des perturbations opérationnelles sur le respect
des délais des opérations maritimes.

Les difficultés observées durant cette période sont principalement liées a la congestion
portuaire, a I’augmentation du trafic conteneurisé ainsi qu’aux lenteurs administratives et
opérationnelles évoquées lors des entretiens.

L’amélioration observée en 2026 traduit une certaine stabilisation des opérations malgré
les perturbations enregistrées au début de 1’année.

3. Le taux de service « qualité »

Le taux de service « qualité » permet d’évaluer le niveau de conformité ainsi que la qualité
des opérations réalisées par I’entreprise.

La formule utilisée pour calculer cet indicateur est la suivante :

Nombre d’opérations d’export conformes y
Nombre total d’opérations d’export

Taux de service (qualité) = 100
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Avec :

Nombre d’opérations d’export conformes = Nombre total d’opérations d’export
— Nombre de rectifications documentaires
— Nombre d’incidents liés a la préparation des documents d’export

TABLEAU 3.7 — Evolution du taux de service « qualité »

Année | Opérations conformes | Nombre d’opérations export | Taux
2023 103 108 95,37 %
2024 43 45 95,56 %
2025 42 51 82,35 %

2026* 19 21 90,48 %

* Données arrétées au 17/05/2026.

Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.

FIguRE 3.8 — Evolution du taux de service « qualité » entre 2023 et 2026.
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Source : Elaboré par nos soins a partir des données internes de Green Algérie.
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Commentaire :

Les résultats montrent que le taux de service « qualité » demeure globalement satisfaisant
au cours de la période étudiée, malgré certaines variations observées entre les différentes
années.

Les années 2023 et 2024 enregistrent des niveaux élevés de conformité des opérations
d’export, traduisant une bonne maitrise du traitement documentaire ainsi qu’une relative
stabilité des opérations administratives liées a I’exportation.

Une baisse plus importante est toutefois observée durant I’année 2025. Cette évolution
reflete les difficultés rencontrées dans le traitement documentaire ainsi que I’impact des
perturbations opérationnelles sur la qualité globale des opérations logistiques. Elle s’explique
principalement par I’augmentation de la charge de travail durant cette période, ainsi que par
certaines erreurs ou incohérences relevées dans les documents transmis par les exportateurs.

Les entretiens réalisés montrent que plusieurs rectifications documentaires provenaient
directement d’informations incompletes ou erronées communiquées par les clients lors de la
préparation des dossiers d’export.

Une amélioration relative est ensuite constatée en 2026, traduisant une meilleure stabili-
sation des opérations ainsi qu’un renforcement du suivi documentaire au sein de 1’entreprise.
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La grille d’évaluation

Afin d’évaluer la performance logistique de 1’entreprise Green Algeérie, une grille d’éva-
luation a été élaborée a partir des différents indicateurs étudiés précédemment. Cette démarche
consiste & attribuer une note a chaque indicateur sur une échelle de 5, allant d’un niveau faible
a un niveau excellent, selon les résultats observés durant la période étudiée.

Cette évaluation permet ainsi d’obtenir une vision globale du niveau de performance des
opérations logistiques a 1’export.

TABLEAU 3.8 — La grille d’évaluation

Indicateurs Résultats observés Appréciation | Note /5

Activité export et escales | Activité relativement stable malgré cer- | Bon 4/5
taines fluctuations

Conteneurs avec suresta- | Niveau élevé durant les périodes de | Moyen 2,5/5
ries congestion

Rectifications documen- | Hausse modérée en période de forte charge | Satisfaisant 3,5/5
taires

Taux de réclamation Niveau globalement maitrisé sauf en 2025 | Bon 4/5
Taux de service « délai » | Perturbations importantes en 2025 Moyen 3/5
Taux de service « qualité | Niveau de conformité relativement satis- | Bon 4/5

» faisant

Total 21/30
Moyenne générale 3,5/5
Taux global de perfor- 70 %
mance

Source : Elaboré par nos soins a partir des résultats de 1’¢tude réalisée.
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FIgURE 3.9 — Evaluation de la performance logistique de Green Algérie.
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Source : Elaboré par nos soins a partir des résultats de 1’étude réalisée.

Ce résultat montre que la performance logistique de Green Algeérie peut étre considérée
comme globalement satisfaisante, malgré certaines contraintes opérationnelles et perturba-
tions ayant affecté les opérations d’export au cours de certaines périodes.

3.3 Diagnostic strategique de I’entreprise

3.3.1 Syntheése générale

Les résultats obtenus a partir des entretiens réalisés au sein de Green Algérie ainsi que
I’analyse des indicateurs de performance logistique ont permis de mettre en évidence le réle
déterminant du transport maritime dans la performance de la chaine logistique a I’export.

Les échanges menés avec les responsables de I’entreprise montrent que le transport
maritime constitue un levier essentiel pour assurer 1’acheminement des marchandises dans des
conditions économiquement avantageuses, tout en offrant une capacité adaptée au traitement
des flux sur de longues distances. Les entretiens ont également permis de montrer que la
performance logistique ne dépend pas uniquement du transport maritime, mais également du
niveau de coordination entre les différents acteurs impliqués dans les opérations d’export.

L’analyse des indicateurs met en évidence des résultats différenciés selon les dimen-
sions étudiées. D une part, I’entreprise présente des résultats globalement satisfaisants en
matiére de qualité de service, de maitrise documentaire et de satisfaction client, comme
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I’illustrent le maintien d’un taux de service « qualité » relativement éleve ainsi qu’un niveau
de réclamation demeurant globalement maitrisé en dehors des périodes marquées par une
forte pression opérationnelle.

D’autre part, plusieurs contraintes externes ont montré leur influence directe sur la
performance logistique. L’augmentation importante des surestaries observée durant 1’année
2025, liée notamment a I’intensification des importations de véhicules et a la saturation
des capacités portuaires, a affecté la disponibilité des conteneurs ainsi que la fluidité des
opérations d’export. Les résultats du taux de service « délai » montrent également que les
perturbations portuaires exercent un impact direct sur le respect des échéances logistiques.

Les entretiens ont également révélé que certaines difficultés rencontrées par I’en-
treprise ne relévent pas exclusivement de facteurs internes. Les délais administratifs, les
contraintes liées aux opérations portuaires, les procédures douaniéres ainsi que certaines
erreurs documentaires provenant des exportateurs contribuent a la dégradation du niveau de
performance observé durant certaines périodes.

Malgré cet environnement marqué par plusieurs perturbations, Green Algérie parvient
a maintenir un niveau de performance logistique globalement satisfaisant, avec un taux global
de performance estimé a 70 %. Ce résultat traduit la capacité¢ de 1’entreprise a limiter les
effets des perturbations grace au suivi des opérations, a 1’adaptation des pratiques de travail
ainsi qu’au maintien d’une coordination continue avec les différents intervenants de la chaine
logistique. Il apparait ainsi que la performance de la chaine logistique a I’export repose sur
un équilibre entre les capacités internes de gestion de I’entreprise et I’influence de facteurs

externes liés a I’environnement portuaire et maritime.

3.3.2 L’analyse SWOT de I’entreprise Green Algérie

La matrice SWOT constitue un outil d’analyse stratégique permettant de croiser 1’étude
des forces et des faiblesses dune organisation avec celle des opportunités et des menaces de
son environnement, dans 1’objectif de faciliter la prise de décision entre différentes alternatives
possibles Magali et Daubier (2022).

Dans le cadre de cette étude, 1’analyse SWOT a été mobilisée afin d’établir un diag-
nostic stratégique de I’entreprise et de servir de pont entre I’analyse des résultats obtenus et
la formulation des recommandations. Elle vise a mettre en évidence les principaux facteurs
internes et externes susceptibles d’influencer la performance des opérations logistiques a 1’ex-
port. Cette analyse a été élaborée a partir des résultats issus des entretiens realises aupres des
responsables de Green Algérie, complétés par I’évaluation des indicateurs de performance
logistique étudiés précédemment.
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TABLEAU 3.9 — Matrice SWOT de I’agence maritime GREEN ALGERIE SPA

Forces (interne positif)

Faiblesses (interne négatif)

Bonne maitrise des opérations d’export (boo-
king, suivi, formalités documentaires, mise a

quai)

Absence d’une ligne maritime réguliére per-
mettant de répondre continuellement & la de-
mande export

Réactivité élevée face aux perturbations grace
au suivi rapproché des dossiers

Dépendance importante aux performances por-
tuaires et aux délais administratifs

Forte coordination interne entre les services et
supervision continue des opérations

Variabilité du volume d’activité export apres la

perte d’un client important

Utilisation d’outils digitaux (APCS, ALSSES,
plateformes armateurs, suivi électronique)

Sensibilité aux surestaries et aux colts générés
par les perturbations

Capacité d’adaptation grace au double réle :
consignataire et freight forwarder

Disponibilité parfois limitée des conteneurs

pour les opérations d’export

Communication proactive avec les clients et ac-
compagnement continu

Taux de service délai affecté durant les périodes
de forte pression opérationnelle

Expérience opérationnelle et culture d’amélio-
ration continue

Dépendance a la qualité des documents trans-
mis par les exportateurs

Opportunités (externe positif)

Menaces (externe négatif)

Développement des activités d’export des en-
treprises algériennes

Congestion portuaire et ralentissement des opé-
rations

Développement des outils numériques dans la
gestion portuaire

Saturation des infrastructures et capacités por-
tuaires limitées

Diversification des lignes via le freight forwar-
ding

Augmentation des colts portuaires et logis-
tiques

Simplification potentielle des procédures doua-
nieres

Gréves et perturbations du transport terrestre

Développement du marché africain et régional

Pression croissante des flux import sur les opé-
rations export

Modernisation des processus documentaires et
électroniques

Changements réglementaires et procédures
évolutives

Possibilité d’utiliser des ports alternatifs pour
limiter les congestions

Délais élevés de traitement documentaire et
douanier

Source : Elaboré par nos soins a partir des entretiens réalisés et des résultats de 1’évaluation
de la performance logistique.
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Commentaire :

L’analyse SWOT met en évidence que Green Algérie dispose de plusieurs atouts internes
lui permettant de maintenir un niveau de performance logistique globalement satisfaisant
malgré un environnement opérationnel marqué par de nombreuses perturbations. Parmi les
principaux leviers de performance identifiés au cours de cette étude figurent la maitrise des
opérations d’export, la progression de la digitalisation des procédures, la réactivité dans la
gestion des imprévus ainsi que la flexibilité organisationnelle.

L’analyse fait également ressortir certaines limites internes pouvant affecter I’efficacité
des opérations. Ces limites concernent principalement la dépendance aux conditions por-
tuaires, la disponibilité des conteneurs, les délais administratifs ainsi que I’impact des erreurs
documentaires provenant parfois des exportateurs. Ces contraintes se sont notamment tra-
duites a travers plusieurs indicateurs étudiés, en particulier les surestaries, le taux de service
délai et la qualité des opérations.

L’environnement externe offre également plusieurs perspectives favorables a I’entreprise,
notamment grace au développement des activités d’export des entreprises algériennes, a
I’évolution des outils numériques ainsi qu’aux possibilités de diversification des solutions de
transport maritime.

Ces opportunités restent néanmoins fortement influencées par plusieurs facteurs externes,
tels que la congestion portuaire, la saturation des infrastructures, 1’évolution des cofts lo-
gistiques ainsi que les changements réglementaires susceptibles d’avoir un effet direct sur la
fluidité des opérations.

Le diagnostic stratégique met ainsi en évidence que la performance de Green Algérie
ne repose pas uniquement sur ses capacités internes de gestion, mais aussi sur sa capacité a

s’adapter continuellement aux contraintes de son environnement logistique et portuaire.

3.4 Suggestions et recommandations

A partir des résultats obtenus a travers les entretiens réalisés, de 1’analyse des in-
dicateurs de performance logistique ainsi que du diagnostic stratégique de Green Algérie,
plusieurs recommandations peuvent étre formulées afin de contribuer a I’amélioration de la
performance de la chaine logistique a I’export dans un environnement caractérisé par des
perturbations opérationnelles fréquentes.

Les principales recommandations proposées sont les suivantes :

* Renforcer les mécanismes d’anticipation et de planification des opérations d’export
afin de limiter les retards liés aux contraintes portuaires et administratives;;
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» Développer davantage le contréle documentaire en amont avec les exportateurs dans le
but de réduire les erreurs documentaires et de diminuer le volume des rectifications;

 Mettre en place un tableau de bord logistique fondé sur des indicateurs clés de perfor-
mance (KPI), permettant d’assurer un suivi régulier des opérations et de soutenir la
prise de décision ;

« Etendre I’utilisation des outils numériques et optimiser ’exploitation des plateformes
digitales afin d’améliorer la circulation des informations et la fluidité des échanges;;

* Renforcer le développement des solutions alternatives de transport a travers I’activité
de freight forwarding, dans 1’objectif de réduire la dépendance a certaines lignes
maritimes;

+ Consolider la coordination avec les différents intervenants portuaires afin de réduire

les délais de traitement et d’améliorer la rotation des conteneurs ;

 Mettre en place un dispositif interne d’alerte précoce permettant d’identifier rapidement
les perturbations susceptibles d’affecter le déroulement des opérations ;

 Encourager la formation continue du personnel sur les évolutions réglementaires, ope-

rationnelles et documentaires liées aux activités d’export ;

» Favoriser le recours a des ports alternatifs lorsque les conditions opérationnelles le
permettent, afin de limiter les effets de congestion;

+ Réaliser une évaluation périodique de la performance logistique dans une logique

d’amélioration continue et d’identification rapide des axes de progres.

Ces recommandations visent principalement a renforcer la résilience opérationnelle
de Green Algérie et a améliorer sa capacité d’adaptation face aux perturbations susceptibles
d’affecter la performance de la chaine logistique a ’export. Leur mise en ceuvre pourrait
contribuer a une meilleure maitrise des opérations, a une amélioration de la qualité de
service ainsi qu’au renforcement de la compétitivité de 1’entreprise dans son environnement
logistique.
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Conclusion du chapitre 3

Ce chapitre a permis d’analyser de maniére concréte le role du transport maritime
dans la performance de la chaine logistique a I’export a travers une étude réalisée au sein de
I’agence maritime Green Algérie SPA.

L’étude menée a montré que le transport maritime occupe une place centrale dans
I’organisation des opérations d’export, non seulement en raison de sa capacité a traiter des
volumes importants dans des conditions économigues avantageuses, mais également par son
influence directe sur les délais, les codts, la fiabilité des opérations et la satisfaction des
clients.

Les résultats issus des entretiens ont également mis en évidence que la performance
logistique ne dépend pas exclusivement des moyens de transport mobilisés, mais repose sur
une combinaison de facteurs organisationnels, opérationnels et relationnels. La coordination
entre les acteurs, la qualité du suivi documentaire, la réactivité face aux imprévus ainsi que la
circulation de I’information apparaissent comme des éléments déterminants dans le maintien
de la fluidité des opérations.

L’analyse des indicateurs de performance a permis de confirmer I’existence de plu-
sieurs contraintes susceptibles d’affecter le niveau de performance observé, notamment les
perturbations portuaires, les délais administratifs, la disponibilité des conteneurs et certaines
contraintes documentaires. Malgré cet environnement marqué par plusieurs sources d’in-
certitude, Green Algérie est parvenue a maintenir un niveau de performance globalement
satisfaisant grace a I’adaptation de ses pratiques opérationnelles et a la coordination continue
avec les différents intervenants.

Le diagnostic stratégique et les recommandations formulées ont finalement permis
d’identifier plusieurs pistes d’amélioration orientées vers le renforcement de la résilience
opérationnelle, I’amélioration du suivi des opérations et le développement des outils organi-
sationnels et numériques.

Ainsi, cette étude confirme que ’amélioration de la performance de la chaine logistique
a I’export repose autant sur la maitrise des pratiques internes que sur la capacité des acteurs

a s’adapter aux contraintes de leur environnement portuaire et maritime.
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Le transport maritime occupe aujourd’hui une place centrale dans le fonctionnement du
commerce international et constitue un maillon essentiel de la chaine logistique a 1’export.
Son efficacité influence directement la fluidité des opérations, la maitrise des codts, le respect
des délais ainsi que la qualité du service rendu aux clients. Dans un environnement marqué
par des perturbations opérationnelles de plus en plus fréquentes, la recherche de performance
logistique ne dépend plus uniquement des capacités de transport, mais également de la qualité
de coordination entre les différents acteurs impliqués dans les opérations d’export.

L’évolution des échanges internationaux, I’intensification des flux maritimes ainsi que
les contraintes rencontrées dans 1’environnement portuaire ont motivé le choix de ce travail
de recherche, dont I’objectif principal consistait a analyser le role du transport maritime
dans I’amélioration de la performance de la chaine logistique a I’export, tout en mettant en
évidence I’influence des pratiques mises en ccuvre par les agences maritimes dans un contexte
marqué par les perturbations opérationnelles.

Afin de traiter cette problématique, ce mémoire a été structuré en deux parties complé-
mentaires.

La premiére partie, de nature théorique, nous a permis d’étudier les concepts fondamen-
taux liés a la chaine logistique comme levier de performance a I’export ainsi qu’au transport
maritime comme levier stratégique dans la chaine logistique internationale. Cette partie
a permis de comprendre les mécanismes de fonctionnement des opérations logistiques, les
principaux acteurs intervenants ainsi que les facteurs susceptibles d’influencer la performance
des opérations d’export.

La deuxieme partie, de nature pratique, a été réalisée au sein de 1’agence maritime Green
Algérie SPA. Elle nous a permis de presenter 1’organisme d’accueil, d’exposer la méthodolo-
gie de recherche adoptée, puis d’analyser les résultats obtenus a travers les entretiens réalises
et les indicateurs de performance logistique élaborés dans le cadre de cette étude. Cette partie
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a également permis d’établir un diagnostic stratégique de 1’entreprise et de proposer plusieurs
recommandations orientées vers 1’amélioration de la performance logistique.

Dans le but de répondre a la problématique de recherche et de vérifier les hypothéses
formulées, nous nous sommes appuyes sur les résultats issus de 1’étude qualitative ainsi que
sur I’évaluation de la performance logistique réalisée au sein de I’entreprise.

Les résultats obtenus permettent de conclure que I’hypothése générale est confirmée, tout
en soulignant que 1’influence du transport maritime sur la performance logistique demeure
conditionnee par plusieurs facteurs externes liés a I’environnement portuaire et opérationnel.
En effet, le transport maritime influence significativement la performance de la chaine lo-
gistique a I’export et les pratiques mises en ceuvre par Green Algérie contribuent a atténuer
partiellement les effets des perturbations opérationnelles.

Concernant les hypotheses spécifiques :

» La premiére hypothése est confirmée. Les résultats obtenus montrent que les per-
turbations opérationnelles affectent directement la performance logistique a travers
I’allongement des délais, I’augmentation des cots logistiques ainsi que la dégradation
de la qualité du service. Les résultats relatifs aux surestaries, au taux de service « délai
» ainsi qu’aux entretiens réalisés confirment cette relation.

* La deuxieme hypothése est également confirmée. Les résultats montrent que les pra-
tiques organisationnelles mises en ceuvre par Green Algérie, notamment la coordination
entre les acteurs, le suivi des opérations, la communication avec les clients ainsi que
les mécanismes d’adaptation opérationnelle, contribuent a limiter les effets des pertur-
bations sur les opérations d’export.

* La troisieme hypothése est partiellement confirmée. Les résultats obtenus montrent
que les contraintes liées aux infrastructures et aux capacités portuaires influencent
la performance de la chaine logistique a 1’export. Toutefois, les entretiens réalisés
indiquent que ces difficultés ne relévent pas uniquement de limites physiques des
installations portuaires, mais également de facteurs organisationnels, administratifs et
de gestion des flux.

Dans I’ensemble, les résultats obtenus montrent que la performance de la chaine logistique
a I’export ne dépend pas exclusivement de 1’efficacité du transport maritime lui-méme, mais
repose sur un équilibre entre les capacités internes des acteurs logistiques et les contraintes
imposées par leur environnement portuaire et opérationnel. Malgré plusieurs perturbations
observées durant la période étudiee, Green Algérie est parvenue a maintenir un niveau de per-
formance logistique globalement satisfaisant, évalué a 70 %, grace a sa capacite d’adaptation,
a son organisation interne et au suivi continu des opérations.
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CONCLUSION GENERALE

L’¢élaboration de ce travail nous a permis non seulement de concrétiser les connaissances
théoriques acquises durant notre parcours universitaire, mais également de mieux comprendre
les réalités du secteur maritime et logistique a travers une experience de terrain au sein d’une
agence maritime.

La réalisation de cette étude a toutefois été confrontée a certaines limites, notamment
les contraintes liées a 1’acceés a certaines informations internes de I’entreprise, le caractére
confidentiel de certaines données ainsi que les contraintes de temps liées a la collecte des
données.

Enfin, ce travail ne prétend pas couvrir I’ensemble des dimensions liées a la performance
logistique maritime et peut constituer une base pour de futures recherches. A cet effet,
plusieurs perspectives peuvent étre envisagées :

» L’impact de la digitalisation sur la performance des opérations maritimes en Algérie;

* L’influence des infrastructures portuaires sur la compétitivité des exportations algé-
riennes;

* Les stratégies de résilience des agences maritimes face aux perturbations de la chaine
logistique internationale.

En définitive, cette étude met en évidence que 1’amélioration durable de la performance
logistique a I’export ne peut étre envisagée indépendamment du transport maritime, mais
suppose également une adaptation continue des pratiques organisationnelles ainsi qu’une
meilleure intégration entre les acteurs de la chaine logistique.
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ANNEXES

Annexe N°01 : Fiche d’identité de I’agence maritime GREEN
ALGERIE SPA

Fiche d’identité de I’agence maritime GREEN ALGERIE

Fondateur : Adnane HANI

Raison sociale : GREEN ALGERIE Agence Maritime SPA
Forme juridique : Société par actions (SPA)

Capital social : Estimé a5 000 000 DZD

Siege social : Alger (Birkhadem), Algérie

Date de création : 22 avril 2013
\_ J

Annexe N°02 : Logo de I’agence maritime GREEN ALGE-
RIE SPA

Logo de I’agence maritime GREEN ALGERIE SPA

Y 4
4 B

GREEN ALGERIE

AGENCE MARITIME SPA

Source : Service Ressource Humaine et Moyens Genéraux
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Annexe N°03 : Organisation de I’agence maritime « GREEN
ALGERIE SPA

Organisation de I’agence maritime « GREEN ALGERIE SPA »

<4 Département
PR ———— - 7 RH & moyens
{ Département =/ < geénéraux >
: informatique :‘
Vemmmcm——— 4 Département
> litiges &
. contentieux

A4 v

Département Département
documentation logistique

Source : Service Ressource Humaine et Moyens Généraux

174



ANNEXES

Annexe N°04 : Guide d’entretien

4 Bonjour, A
Dans le cadre de notre mémoire de Master, nous realisons une étude sur le réle
du transport maritime et des pratiques des agences maritimes dans 1’amélioration
de la performance de la chaine logistique a I’export, notamment dans un contexte
de perturbations opérationnelles.

Cet entretien est anonyme et les informations recueillies seront utilisées unique-
ment a des fins académiques.
Avec votre accord, je vais prendre des notes / enregistrer cet entretien.
PROFIL DU REPONDANT
Date oo
NOM et PréNOM & ....ocvveeeee e,
FONCLION oo
Ancienneté dans le Secteur : ...
\_ J

AXE 01 : Le r6le du transport maritime dans la chaine logistique

Objectif : Analyser la place et I’'importance du transport maritime dans la chaine

logistique a I’export.

1. Selonvous, quel est le rdle du transport maritime dans la chaine logistique a I’export ?
2. Enquoi le transport maritime contribue-t-il a la performance logistique globale ?

3. Quels sont les éléments du transport maritime qui influencent le plus cette performance
(deélais, codts, fiabilité, coordination. . .) ?
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ANNEXES

AXE 02 : La performance de la chaine logistique a I’export

Objectif : Définir et caractériser la performance logistique selon les professionnels.

4.
S.
6.

Comment définissez-vous une chaine logistique performante a I’export?
Quels indicateurs utilisez-vous pour évaluer cette performance ?

Quels sont, selon vous, les principaux facteurs qui améliorent cette performance ?

AXE 03 : Les perturbations opérationnelles

Objectif : Identifier les types de perturbations et analyser leurs causes et impacts.

7.
8.
9.

Quelles sont les principales perturbations rencontrées dans vos opérations maritimes ?
Quelles en sont les causes principales selon votre expérience ?

Quel est I’'impact de ces perturbations sur :

* les délais de livraison;
* les codts logistiques;
* la satisfaction des clients.

AXE 04 : Les pratiques de I’agence maritime (Green Algérie)

Objectif : Analyser les pratiques professionnelles mises en place pour gérer les opéra-
tions.

10.
11.
12.
13.
14.

Quelles pratiques votre agence met-elle en place pour geérer les opérations d’export ?
Comment gérez-vous les perturbations lorsqu’elles surviennent ?

Quelles sont les actions mises en place pour limiter leur impact ?

Comment se fait la communication avec les clients en situation de perturbation?

Comment se déroule la coordination avec les autres acteurs (port, transitaires, compa-
gnies maritimes) ?
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AXE 05 : Les stratégies d’amélioration et d’adaptation

Objectif : Identifier les solutions mises en place pour améliorer la performance et faire
face aux perturbations.

15. Quelles strategies utilisez-vous pour améliorer la performance logistique a 1I’export ?

16. Existe-t-il des outils (digitaux ou organisationnels) qui facilitent la gestion des opéra-
tions?

17. Comment anticipez-vous les risques et perturbations?

[ Questions de synthése et de validation ]

18. Selon vous, dans quelle mesure le transport maritime influence-t-il la performance de

la chaine logistique a 1’export ?

19. En quoi les pratiques de votre agence permettent-elles d’améliorer cette performance
malgré les perturbations ?

20. Peut-on dire que certaines pratiques réduisent significativement les impacts négatifs
des perturbations ?

21. Quelles recommandations proposeriez-vous pour améliorer la performance de la chaine

logistique a I’export dans un environnement perturbé ?
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Annexe N°05 : Documents opérationnels relatifs a ’opération

d’exportation maritime

Connaissement maritime (Bill of Lading)

(@) Shipper | E Exnoucr
SARL FI

ROTEXAL
ZA SEC_13 GRP B85A88 LOT 43-46
SALAH BEY SETIF ALGERIA

@) EVERGREEN LINE

_ AlJoint Servico Agreement

BiLL OF LADING

%) Document No,

76500000372

(6) Export References

{3) Consignee(complete name and ad;

INTERNATIONAL TI
208-1127
ZONE CONSUMER GOOD

dress)

ZHANGJIAGANG BONDED égNE LANGYUN
ZHANGJIAGANG FREE T

RADE
S MARKET CHINA

(7) Forwarding Agent-References

(@) Notify Party (complete name and address)
PHANGITAGANG BONDED ZONE LANGYUN
INTERNATIONAL TRADE CO LTD
ZHANGJIAGANG FREE TRADE
ZONE CONSUMER GOODS MARKET .CH!

208-1127

INA

(8) Point and Country of Origin (for the Merchant's reference only)
7 {9) Also Notify Party (complete name and address)

(12) Precarriage by [\ T3 Flakr oF ReceiptiDate
N RUGTERS™
2 ANCE )
3% VesselVoy Ng. N q 7o) Onward Tnfan Twhich are Separateiy by
‘I(Am KS%M&ZBNZS <\\ iiﬁz?am"“ ! yummnu.numyunm-lmwnncomu.m:rlm
N AR
o
: isch. NN i
A AR
AN\

by the Merchant T

[ S AT

(21) Measurement (M)
Gross Weight (KGS)

e Cunl:.l‘nn No. And Seal Nn;\\ iy A (20) Description of Goods ® \\/{/

CONTAINER NO./SEAL NQ.— = NN
N ,\ \ ) \9, 5 Y

EGSU1121852/40H/0348 / | 88 BALS 22000 ooo KGS (HI-CUBE)

EGSU6244588/40H/0346 / | 88 BALS (22000.000-KGS",(HI-CUBE)

EITU923944B/40H/03173 4oé 88 BALS 5? 22000.000 \)GS (HI-CUBE)

X
NO MARKS 3X40HC Q:y ‘4?/

(22)TOTAL NUMEBER O
CONTAINERS OR vAchcss
(IN WORDS)

(
264 BALL SCOURED /WOOL
FRET: PREPAID N \/>

THREE (3) CONTAINERS ONLY

SN

"OCEAN FREIGHT PREPAID"
SHIPPER'S LOAD & COUNT
264 BALES

195.
66,000.000 KGS

(24) FREIGHT & CHARGES

Revenue Tons Rate

AS

Per

ARRANGED

(25) BIL NO.
E V

JIIIIIJII Illllllllll 1111 je

L Y 0 EzE
G

FORM NO. DOC-1-005-02

= (ilhlmmhu n(gslgl'y{a'ibum.

xg) vreEﬂu at

”?P“E%E“ﬁaﬁ“%&“zozs

(33) Laden on Board _

JAN.20,2026 X
KARLA A SAS043N25 Sy
ALGIERS

By

'GREEN ALG!
or e 6

(31) Exchange Rate

ER|E SPA

I\

(30) Collectat

(32) Exchange Rate

qrkias .Mbm‘ v".-\ Provider Eveigraen Marine Lt ke

Source : Service logistique
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Mise a disposition des conteneurs

Alger le 15/01/2026

NAVIRE: KARLA A SAS043N25

Conteneur Type | N°Scelle
EGSU1121852 | 40H 0348
EGSU6244588 | 40H 0346
EITU9239448 40H 0347

Source : Service logistique

179



ANNEXES

Prévision de chargement

Alger le 20/01/2026
PREVISION DE CHARGEMENT

PORT DE CHARGEMENT : ALGER

PORT DE DECHARGEMENT : TIANJIN/CHINA
NAVIRE: KARLA A SAS043N25

QUAI: 18/1

TRANSITAIRE: TRANSIT BENYAHYA

CLIENT: SARL FIBROTEXAL

CONTENEUR - TYPE - NUMERO SCELLE

Conteneur | Type | N°Scelle
EGSU1121852 40H 0348
EGSU6244588 40H 0346
EITU9239448 40H 0347

MARCHANDISE: SCOORED WOOL

POIDS: 75.000 KG

Source : Service logistique
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Mise a quai

SPA GREEN - ALGERIE 1
AGENCE MARITIME

Sarl au capital social 5 000 000 DZD.

Siége  Social : 115 Coopérative Essalem 2 Tixeraine-tahar Bouchete 16029 - Bikhradem Alger - Algérie.
Tél :+213 (0) 23.59.93.01.a17 / Fax : +213 (0) 23.59.93.18

Agence de § Soaskvennts PORT..D.'ALGER.........cc0inurem:

Remis par g T.. BENYAHIA Nr. 05608
Pour compte de gy P/C. SARL.FIRRQTEXAL.

Pour étre chargé sur : Ny EARLA A ACCONAGE
A destination de t e PORT _ TIANJIN.... POUR LE QUAI
Aux clauses et conditions des connaissements de I'armement maritimes (SOUCHE)

dont le chargeur déclare avoir pris connaissance et qu'il accepte.

Nature des Colis . Valeur Observation
Marques uméros Largeur | Hauteur
N Nore et Contenu s el B Cebage.| Posty ou Réserves
2 Vo) V. N
A7 2V CU

EG5U6244588 SCOURED ™ WOOT] 22000,00 KGS
0346
EJTU9239448 .. SCOURED.. WOOL 2200000 KRGS
0347
|eGsu1121852 SCOURED WOOL 2200000 KGS
07348

& 7 e YN . .
l {, '\;’f" Cette déc'l%(,ign, signée par le chargeur, doit étre remise & la société avant tout dépdt de marchandises 4 quai 1

Qil Y 2%
ciﬁaﬁwgg{gﬂwwlfgs;;ux conditions indiquées

al vefso que les chargeurs déclgrent accepter.
J o=

\uu\é"ozsLAR@oﬁ PAR CONNAISSEMENT el A
N X

Mohammag;
< ALGER

Source : Service logistique
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